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第 3章 第 1節 国内調査 富山調査 
 
 筆者らは，2011 年 6 月 1～2 日，伏木富山港周辺において，税関や中古車輸出業者に対
してヒアリング調査を行った．また映画『パキスタン・ストリート』制作スタッフにも話
を聞いた．調査結果の概要については，以下のとおりである． 
 
1．伏木税関 
 
 2008（H20）年 8月，リーマン・ショックで微減し，2009（H21）年 1月に激減したが，
2010（H22）以降は持ち直している．現在，中古車貿易業者の日本側代表もしくは実質的
オーナーはロシア人になっている．税関は接点が無くても，会社名で分かる．ロシア人系
へのシフトのきっかけは，2009（H21）年 1 月のいわゆる「禁止関税」でパキスタン人が
撤退したことである．ちなみに「禁止関税」とは，ロシア側の雑誌記事で使われている用
語で，税関が使うような正式な用語ではない．富山でも新潟でも，業者のロシア人化が進
んでいる．中古車貿易に使われるのは，「RO/RO船」と「従来型船舶（在来船）」の両方で
ある．「従来型船舶」とは，かつては木材（丸太），今は製材を運ぶ船を指す．伏木港万葉
埠頭は RO/RO船が多く，富山新港は RO/ROと在来の両方，富山港（岩瀬）は小さい RO/RO
と在来の両方が使う．かつては伏木港が多かったが，その後富山港が逆転し，伏木港が減
少した．一説によると，富山港の方が積み荷料が安いらしい．貨客船ルーシー号は，2008
（H20）年 12月で終了した．その結果，伏木港（の中古車取引量）が激減した．今は定期
船が無い状態で，境港向けの韓国船も長続きせず，定期化出来なかった．放射能の影響に
ついて，新潟港で 50台戻されて大騒ぎになったが，除染して再輸出するケースが多いらし
い．富山はそれほど影響が無かった．北洋材業者が大打撃を受けて以降，ロシア向け輸出
は，ほぼ中古車か車のパーツになっている．ロシアからの輸入についてはアルミが多い．
輸送実験ではビールやチューリップもあったが，まだ実現はしていない様子である． 
 車の分解の方法については以下の通りである．①車のパーツ：部品というより，ハーフ
カットしてエンジンを外して出す．自走できない＝部品扱いとなる．ロシア側の関税が安
くなるので，パーツにしている．②未完の完成品：半分に切っただけで，くっつければ走
る物を指す．2008 年は「コンストラクター」と呼ばれていたが，その後禁止された．③完
成車：フロントガラスだけを外すケース（2010年 8月調査で確認したもの）は，今もある．
おそらく関税対策だろう． 
 富山港がコンテナの最終寄港地になったが，中古車ではそれほどの利用価値はない．JR
コンテナなどの輸送実験はしているが，うまくいかない．中古車以外でロシア向けに輸出
されている品目は，重機，建機，トラクター，ボート，オートバイなどがある．重機は平
均的に出ている．オートバイは，ロシア側でオートレースが盛んなので，切ってもくっつ
ける人がいる．ジープの場合，フレームの有無で切断が認められるかどうかが決まる．ロ
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シア側の受入港は，ウラジオストク港のみで，その後は青空市場（筆者注：ゼリョニウー
ゴル＝グリーンコーナーを指す）向けに出される．ワイニ港向け（の帰り船），ボストーチ
ヌイ港向け，ナホトカ港向けは無い．WTO加盟で木材が持ち直すか否かについては，一度
基盤が崩れると難しいと聞いている．パーツ輸出の貿易統計について，新車部品は含まれ
るが，富山の場合まずないので中古のみである．コンテナの場合も，パーツのみというの
はあまり無く，完成車を入れて，まわりにパーツを詰め込む形が多い．統計としては，「車
1台+パーツ○kg」という計算になる．コンテナの割合は少ない．ナホトカ向けコンテナも，
中身はパーツである．コンテナにパーツを詰め込む集荷力のある業者は少ない．中古タイ
ヤをコンテナに 500 本くらい詰めて送っている業者はいる．タイヤの輸出はパーツの輸出
より多いと思われる．パキスタン系業者の変化について，仕入れは富山付近だが，航路は
名古屋のようである．もしくは新潟か直江津を使用しているのかもしれない．富山に航路
がないのは，釜山経由だとコストや手数料が高く，トータルコストが高くつくのではない
だろうか．もしくはフリクエンシー（便数）が違う（少ない）のではないだろうか． 
 盗難車問題は，年数件程度で，今はほとんどない．盗難車や盗難エンジンは足がつきや
すくなったので減ったのだと思われる．盗難車対策としては，2002（H14）年から「富山
方式」を始めた．「富山方式」とは，中古車を積める岸壁を限定することである．また 2005
年 1 月 1 日から抹消登録制度が変更になり，輸出抹消を付けさせた．この 2 つの対策で，
盗難車はほぼ無くなった．一時抹消の状態で解体された違法車についても，最近は聞かな
い． 
 富山税関側も航路は増やしてもらいたいと考えているが，管轄が違う．この件は，自治
体に頑張ってもらうしかない．実験的な航路開拓はあるが，定着しないので残念である．
2008（H20）年は確かに忙しかったが，上が増員してくれるので，慣れれば大丈夫である．
2010（H22）年以降，持ち直している．理由は，ロシアの景気が良くなったからではない
だろうか．もしくは車体番号の VIN コード化が実現していないので，中古車輸入業者側も
まだ大丈夫と考えたのではないだろうか．いずれにせよ，ロシア向けは噂によって輸出が
流動化する．毎年 1 月が少ないのは，正月は税関が開いていないのが原因であろう．手探
りで輸出してきて，結果的に輸出量が増えただけではないかと推測している．元々需要は
あるのだろう．（筆者注：ローンが組めるようになったからかと質問したところ）ロシア向
けに高級車が出るようになったという印象がある．たとえば，トヨタのランドクルーザー
のような大型車が出ている．ロシア側の購買層が変わった可能性もある． 
 
2．A社の事例（中古車貿易業者，パキスタン人経営者） 
 
ビジネスの概要 
 来日 10年目の業者である．ロシア向けの状況変化としては，ロシア向けに車はたくさん
出ているが，ロシア人が自分たちでやっているのが最近の傾向である．昔はパキスタン人
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がロシア人に，中古車貿易のやり方，たとえば消費税還付の方法などを教えた．今はロシ
ア人が会社を作って，自分で送っている．パキスタン人のロシア向け取引は少なくなり，
知り合いのロシア人のオーダーに対応するくらいで，（最盛期の）10～5％に減少した．昔，
3 年間くらいパキスタン人の大手業者で働いていたことがあるが，その当時は月に 300～
400 台は送っていた．その後，陸送を日本人の会社や個人でやった．2005 年にウガンダで
A社を設立した．ウガンダへの進出は最初の方だったので儲かった．2009年に日本で A社
を設立した．現在は，主にアフリカのウガンダとケニア向けを名古屋港から出している．
事務所は，別会社に間借りしている．日本法人の設立はリーマン・ショック後だったが，
日本で仕事をしたかったから仕方なく会社を設立した．今では，ロシア人のオーダーに対
応する会社も少なくなった．パキスタン人は車の仕事は続けているけれど，ロシア以外の
国に送っている．今はアフリカのタンザニア，パキスタン，イングランド，チリ，ペルー
向けが多い．パキスタン人は車の仕事しか知らないから，それに車の仕事は儲けが良いか
ら，この仕事を続けているのだろう．国内仕入れは日本人から，国内販売はパキスタン人
業者向けにしている．向け地は，チリ，ペルー，キルギスタン，グルジア，モンゴル，NZ
などである．昔はロシア向けの業者ばかりだったが，今は他の地域に転向している．パー
ツは，友だちが何人かやっているので，自分もウガンダに送りたいと思っている．人気の
ある品物は分かるが，お金が無いので今は考えているだけである．仕出港は名古屋，横浜
を利用している．富山から出すと船賃（フレイト）が高くなるが，名古屋から出すとフレ
イトが安い．名古屋には輸出業者が多いから安いのだと思う．とはいえ，名古屋に移転す
ることは考えていない．富山から 2～3軒は移転したけれど，知り合いの仕入先（筆者注：
業販ディーラー）がいるところの方が良いので．（車は）インターネット（オークション）
でも買えるので（富山にいても）不便もない．千葉や東京から来た人たちは戻ってしまっ
たが，富山だけでやっていた人たちは，富山に残っている．ロシア向けが良かった時は，
パキスタン人コミュニティのビジネス情報が役立ったが，今は役立たない．富山港のコン
テナのインセンティブについては，まったく知らない．原発の放射能の影響は，洗ったら
大丈夫である．サウジアラビアで 9 年間，エアコンのエンジニアとして働いていたので，
サウジアラビア向けに建機を輸出する事も考えている．被災地支援でライフ・ジャケット，
防弾チョッキ，防弾盾を見たので，それも輸出できるかもしれないと考えている．車の仕
入先は，オークションから買う人が多い．その他には，パキスタン人のバイヤーから買う
人もいる．A社はパキスタン人バイヤーからのみ買っている．パキスタン人バイヤーは以前
からいたが，今もいてくれて助かる．解体用の車を集めてくるので安いし，震災後に在庫
不足となったので助かっている． 
 
映画『パキスタン・ストリート』 
 映画『パキスタン・ストリート』制作スタッフの 1人である．2009年頃に，この話が始
まった．最初はパキスタン人のプロの役者が富山に来て，8号線で映画を作りたいと言った．
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そこで日本人 2 人が助けるから，一緒にやろうということになった．ところが，パキスタ
ン人側は「報酬なし」と言ったので，話がこじれた．日本では時間もお金も大切なのに（パ
キスタン人の役者はそれを分かっていなかった）．でも日本人制作スタッフがすでに脚本を
書いていたので，そのまま映画を作るように勧めた．2010年夏に映画が完成し，11月に映
画鑑賞会を開催した．2011年 6月現在，パキスタン側のテレビや新聞の人と話をして，英
語とウルドゥ語への吹き替えが進行中である．これがパキスタン側で売れれば，持ち出し
で働いてくれた人たちにもお金が払えるけれど・・・． 
 
3．B氏（日本人，映画制作スタッフ） 
 
ビジネスの概況について 
 8号線のパキスタン人の中古車販売店は減ってしまった．店が必要なくなったからである．
ロシア人に車を見せないのであれば，もはや店は必要なく，すべてパソコンでやるので．
アパートやオフィスで同居でも仕事は可能である．（本職の）営業でパキスタン人の中古車
業者で働く従業員の日本人女性 2 人から電話を受けて，アパートの 1 室を訪問したことが
ある．この事務所では，1 日 500 枚コピーを取ると聞いた．1 ヶ月分の 20 日なら 5,000～
10,000 枚になる計算である．この数字から売上がすごいことが分かる．活動が活発でない
とこの数字は出せない．とはいえ，アパートをオフィスとして借りるのは難しいようだ．
保証人が日本人でも，借りるのが難しいことがあると聞く． 
 （パキスタン人が富山から出て行かない理由としては）土地を買った人は逃げられない
からではないか．ネパール人の友人（女性）の話によると，ご主人は県外でも良いと言っ
ているけれど，子どもが移りたくないと言っているとのことである． 
 中古車仕入れのシステムについて，大手業者はオークションから仕入れる．その他はオ
ークションをぐるぐる回る人もいるし，車屋をぐるぐる回る部隊もいるようだ． 
 
映画『パキスタン・ストリート』 
 映画制作のきっかけとして思い当たるのは，海外旅行に行き，それをきっかけとして，
英語を習い始めて，外国人講師と知り合いになったことである．富山県人は外国人を敬遠
する傾向があると思う．県外に出た経験があるので，富山県人に固まる傾向があると分か
った．富山在住の外国人は他県に比べて苦労しているのではないだろうかと考えた． 
 映画制作方針については，監督と意見の相違もあった．①クルアーン事件に触れるかど
うか．②ラブホテルのシーンを入れるかどうか，同シーンで女性の肌を見せる必要がある
かどうか，などである．監督は，元々映画関係者ではあるが，監督は初めてだった．でも
映画のことを良く知っている人だったので，映画をエンターテイメントとして魅力的なも
のにしたがっていた．逆に，自分は事実を大切にしたかった． 
 2009年 3月に脚本の作成が始まり，5月には撮影がスタート，2010年に撮影が終了した．
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脚本はある人物の経験談を元に作られた．撮影部隊が決まり，次にキャストを決めた．映
画制作の苦労としては，パキスタン人は日本語のセリフを覚えるのが難しく，それが大変
だった．何度かキャストが交代するなどの苦労もあったが，無事完成して良かった． 
 
4．C社の事例（中古車貿易業者，パキスタン人経営者）  
 
ビジネスの概要 
 1998（H10）年に群馬で法人を設立し，2000年にビジネスを本格始動した．ロシア向け
の仕出港は，伏木，新港，富山岩瀬の 3港で 90～95％を占める．石川県の七尾港も時々使
う．ロシア以外の仕出港は，名古屋か横浜である．名古屋と横浜のどちらの港を使うかは，
船のスケジュールを見て，どちらにするか決める．「名古屋→横浜→外国」と「横浜→名古
屋→外国」の 2 つのルートがあるので，その都度確かめる．だが，できれば名古屋の方が
陸送代が安いので助かる．富山から名古屋の陸送代は 6,000 円，横浜は 10,000 円かかる．
仕向地は，ロシア，ドバイ，アフリカ，パキスタン，ウガンダ，南アフリカ，スリランカ，
バングラデシュ，イギリスなどである．現時点での割合は，ロシア 50％，アフリカ 40％，
ドバイ 5％，パキスタン 5％といった感じである．アフリカの内訳は，ケニア側の友人（取
引先）が決めるので，自分は知らないし，知らなくても構わない．推測としては，ウガン
ダ 60％，残り 40％はケニアと南アフリカだと思う． 
 富山県の中古車貿易業者の店舗数は，昔（＝2008年以前の最盛期）は，500店あった（そ
の数を 100％とする）．今（＝2011年）は，50～100店だと思う（最盛期の 30％程度）．2010
年は 20％程度まで減少したので，今は少し良くなったと言える．最盛期は，東京，茨城，
栃木など全国各地から富山に来ていた．自分は富山在住なので出ていかないが，他の人た
ちは皆富山を出て行った． 
 2011 年の輸出量増加の理由は，商習慣の変化があった．昔は，ロシア人が各店舗に仕入
れに来ていた．売り上げも皆同じくらいあった．たとえば 2007年は，月 50台とか 40台と
か 20台とか，どの店も状況は似ていた．今はロシア人が知り合いのパキスタン人業者にメ
ールや電話でオーダーするだけになった．したがって，業者によって輸出台数が異なるよ
うになり，個々に差が出てきた．たとえば 2011年は，月 5台から 200台まで，業者によっ
てさまざまである．つまり，大手業者が大量輸出する分で増加したものと思われる（筆者
注：だから景気が回復したという訳ではない）．トヨタがロシアに新車工場を作って以降，
ロシア側の政策が不確定である．関税を急に上げたり 5 年以内可に変更したりするので，
そういう噂も多い．だからロシア人が仕入れに来なくなったのではないか． 
 貨客船ルーシー号が来ていた時は，若いロシア人の男の子や女の子が来日して，店にも
来ていたが，2009 年の廃止以降は一般客が減った．今はディーラーは来日するが，一般客
は来日しない．ビザが取りにくくなったのかもしれない．もしくは，パキスタン人の店で
はなく，ロシア人の店に行くようになったのではないか．飛行機も，2011 年に直行便が突
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然なくなった．ウラジオストク－成田便がスタートしたのが原因だろうか． 
 輸出台数は，富山もロシアも雪が多いので冬の 12～1月は少なくて月 6～7台程度である．
ここ 3～4 ヶ月は，月 20～30 台程度である．車以外の取扱商品はない．機械輸出はやりた
いけれど，まだ始めていない．車と違うので勉強中である．世界各地に送れる可能性はあ
ると考えている． 
 富山 3港のどちらを使うか決めるのは，Shipping Agentである．Shipping Agentとは，
船のスペースを売買する業者で，日本人もロシア人もいる．ロシアの船会社が 3 隻の船を
持っているので，そのスペースを売買する．Shipping Agentは，船のスケジュールに合わ
せて，3港のどこに入れると一番タイミングが良いかを考える．だから自分たちは，言われ
た場所に車を搬入するだけである．（筆者注：富山では，Shipping Agentと乙仲（港湾運送
業，荷役）は別会社である．横浜では，Shipping Agentと乙仲は同一会社である．）3つの
港は，それぞれ港湾運送業者が決まっている 
5年以上の古い車は，ロシア人がカットして，パーツとして輸出する．車のハーフカット
などはロシア人が自分で手配して勝手にやっている．カットは富山でしている． 
 イギリスでは，バーミンガム近郊に家族が住んでいる．イギリスでも日本車は人気があ
るし，ロンドンにも中古車販売店はある．イギリスで中古車の売る場合は，雑誌で 2，3台
ずつ売る．イギリスには兄と弟が住んでいて，中古車販売の管理をしてくれている．その
他にレストランを 2店舗経営している． 
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第 3 章 第 2 節 国内調査 新潟調査 
 
 筆者らは，2011年 6 月 3日，新潟において，税関にヒアリング調査を行った．また新潟
東港周辺の中古車輸出業者の集積地域をフィールド調査した後，新潟モスクの金曜礼拝を
視察し，聞き取りも行った．松本ますみ先生（敬和学園大学）のレクチャーを受けた後，
中古車輸出業者のヒアリング調査をした．調査の概要については，以下のとおりである． 
 
1．新潟税関 
 
 2011年の中古車輸出量の伸びは，まだまだである．ピーク時は 7～8千台あり，船も頻
繁に来ていた．昔は 400～500台積の RO/RO船も定期便で来ていたが，今は RO/RO船は
なく，在来船のみである．ちなみに在来船は木材用で，帰りに中古車を積むので，ロシア
向けのみである．他に 40 フィート（5台積）コンテナも使用される．現在，コンテナのロ
シア航路はなく，中近東や南米チリ向け同様，釜山でトランシップ（トランジット）する．
釜山向けはデイリーで（毎日）出ている（筆者注：最終ポート（ラスト・ポート）が新潟
港になったので，新潟から出す人々にはメリットがある．富山は週 3 回出ているが，釜山
向けコンテナはほとんど使われていない）． 
 仕向地は貿易統計の「国別品別」に出ている通りである．ロシア向けの在来船の仕向港
は，ウラジオストク向けとカムチャッカ向けである．ハーフカットは，部品なのでコンテ
ナが使用される．（筆者注：解体車は）部品扱いだが，輸出品目上は「車両」扱いになる
こともある．その条件として，部品が一式そろっている必要がある（第 3 章第 3節注 2を
参照）．「部品」と「車両」の判断は，基本的に通関業者がしている．部品取り用の事故
車も多い．部品も多いが，（筆者注：トヨタの新品部品輸出拠点である）名古屋港とは違
うので，新潟から輸出する部品は，ほぼ中古であると考えて良い．今はハーフカット，ル
ーフカットは見ない．丸車で輸出しているようである．車以外の輸出品としては，ボート，
船外機，トラック，建機などがある． 
 （筆者注：富山では中古車貿易業者は，パキスタン系からロシア系へ変更したと言われ
ているが）新潟ではロシア系が増えたとは思わない．パキスタン系が減って，ロシア系が
残ったという感じである．2009（H21）年以降，新潟に残ったパキスタン系の業者は，そ
のまま定着したと聞いている．おそらく日本人の奥さんがいるからではないか．加えて新
潟はウラジオストクへの空のアクセスが良く，東京へのアクセスも良いからではないか．
ちなみに，飛行機の新潟－ウラジオストク便は，震災で中断していたが，2011 年 7 月に
再開する予定である．ロシア人業者の増減はなく，顔見知りばかりである．パキスタン人
系は新顔も来るが，新規参入ではなく，以前からいる業者の親類業者であることが多い． 
 盗難車対策は，中古車の積み込み港を限定している．木材を降ろして，別の岸壁にシフ
トする．中央東港の 2号岸壁が 8 割，西港の臨港埠頭地の私設バース（地元の大会社）が
2 割である．貨客船は，V 字航路の試みはあったが，ダメになった．成功したのは境港だ
けである．中古車買い付けのフェリーは 1990年代にはあったが，今はない．新潟の場合，
飛行機の直行便があるので，富山のルーシー号のような貨客船は無かった．中古車貿易業
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者が西港ではなく，東港だけに集積している理由は，広い土地があったからではないか．
元々何かの集積地だったわけではない．在来船への積み込み方法は，船に付いているクレ
ーンで積み上げる．港にもクレーンがあり，それで十分である．昔は，デッキに溢れるほ
ど積んでいたが，今は 100～200 台程度で，溢れるほど積んでいる船は見たことがない．
「携帯輸出」の時代は，検査の部門が違ったので直接経験していないが，「ひっちゃかめ
っちゃか」だったと聞いている．少額貨物については，統計に載らないだけで，高額貨物
同様，検査はする．コンテナ助成制度は自治体（県）の管轄なので知らない． 
 
2．新潟モスク 金曜礼拝視察と聞き取り 
 
 管理責任者の男性によると，新潟東港には，昔は 126店舗あって，ピーク時（2005～2008
年）には 200 店舗あったが，今は 100 店舗以下に減った．ピーク時の金曜礼拝は，人がモ
スクに入りきらなかった事もあった．今，モスクの金曜礼拝に来るのは 100人くらいで，
その国籍内訳はパキスタンがほとんどで 85％，後はイラン，バングラデシュ，ネパール，
アフガニスタンなど．99％は車関係の人である．新潟大学近くのモスクは，アラブ人の留
学生が作ったものである． 
 管理責任者男性は，千葉の会社の社員として新潟に駐在している．管理責任者自身も，
店を閉めて自宅事務所でやっており，車は友人の店に並べさせてもらっている．昔のロシ
ア向けのビジネスは簡単だった．今のアフリカ向けは，先行投資が多すぎて大変である．
それから今は国内販売もしている．ディーラーから車を買いつけて，オークションに出す．
千葉本社のビジネスは，グルジア向けとフィリピン向けで頑張っていた．ところが，グル
ジア向けは，まだ続いてはいるものの，年式制限が厳しくなってしまった．フィリピン向
けは，規制強化でダメになった．エコカー制度で，車が不足している．その結果仕入れ値
が高くなり，かつ円高なので大変である．ロシア向けは注文を受けてやっていて，ロシア
人ディーラーは増えていない．ロシア人バイヤーが，直接買い付けに来ることもあるが（筆
者注：富山と新潟の違いとして，新潟は夏の 2 カ月間，飛行機が飛んでいる），あとはネ
ットで買い付けている． 
 
3．松本ますみ先生（敬和学園大学）のレクチャー 
 
 学生向けの授業で取り上げる話題として，中古車貿易業について調べ始めた．新潟モ
スクの事務局長は，日本国籍に帰化した元パキスタン人である．新潟東港は，後背地が
広いので，土地が余っていて車を並べることができた．新潟では，日本人とパキスタン人
の軋轢はそれほど聞かない．軋轢があるとすれば，ムスリム側の広報不足が原因ではない
かと考えている．たとえば新潟のハラール・レストランは，地元の日本人もよく知ってい
る場所であるし，軋轢もあまり聞かない．大学で学生にイスラームを教えており，テロの
先入観を払拭する必要があると考えている． 
 ロシア貿易はダウンしたが，パキスタン人業者は新潟に残っている．日本は部品供給セ
ンターとして魅力的であり，まだ機能している．基本的にパキスタン人同士の取引が多く，
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建機を輸出している人もいる．ロシア人自ら買い付けに来ているらしい．パキスタン人の
集住コミュニティはなく，新潟東港周辺の市街化調整区域に分散して店舗がポコポコある．
豊栄インターの方，太郎台，横土井が多い．新潟港におけるパキスタン人中古車貿易業の
初期参入は，20年くらい前だと思うが詳細は不明．パキスタン人が多く，ネパール人もい
る．ハラール食材店は，レストランに併設されており，そこが拠点となっている． 
 
4．A 社の事例（中古車貿易業者，パキスタン人） 
 
 元ジャーナリストで，現在は中古車貿易の会社を経営している．2 台携帯を持っており，
1 台は日本語用，もう 1 台はウルドゥー語用と使い分けている．クレーン車等の建機をパ
キスタンへ売るビジネスをしていたがやめて，今はアフリカへ中古車を出している．ロシ
ア向け中古車については，今はロシア人が日本で直接買い付けて，そのままロシアに持っ
て行くので，もはやパキスタン人の介在はない．今般のロシア政府による関税引き上げに
対してもそうだが，日本政府はロシア政府に対して何も言ってくれない．日本政府は我々
を外国人扱いして何も支援してくれない．それでもパキスタン人は商売を続けたが，日本
人業者はだめになってしまった（筆者注：日本政府に意見があるのは，日本の北洋材業者
も同じであると説明した）．新潟港は積極的に船を受け入れている．仕向地は，アフリカ
方面で，南アフリカ共和国，ケニア，ウガンダ，チリ向けが多い．かつてドバイに輸出し
ていた人は，今は南アフリカ共和国のダーバンに輸出している．  
 放射能の影響で車の商売がもっと悪くなるのでないかと危惧している．パキスタンやバ
ングラデシュは３年落ちの中古車を受け入れている．世界的に見てもやはり 3年落ちが標
準である．にもかかわらずロシアは（実質的に）7 年落ちしか受け入れない．日本政府が
ロシア政府に何も言わないからだろう．アフリカへはコンテナで出す．新潟港から釜山港
またはシンガポール港経由で送る．もしくは横浜港から出す．ただし，新潟から横浜港ま
でのトラック横持ちがコンテナ一台あたり 12万円と高額である． 
 1990年頃にパキスタン人が新潟へきた．新潟港周辺のパキスタン人は，日本人の奥さん
のいる人が多い．だからみんな新潟を出て行かない．最盛期には 1ヶ月に 1万台ぐらい出
ていた．ハーフカットやルーフカットもパキスタン人業者は取り扱っている．パキスタン
人は 100人いて 100 社ある．従業員は日本人が多い．車とパーツで混載のコンテナを仕立
てる．パキスタン人業者は，新潟市北区内に散在している． 
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第 3章 第 3節 国内調査 小樽調査 
 
１．小樽市の中古車輸出業者の集積 
 
筆者らは，2011 年 6 月 28 日（火）に小樽市の中古車輸出業者の調査を行った．小樽市
では後述するように，1990 年頃からソ連・ロシア向けの中古車輸出が活発になり，関連事
業者が多数立地してきた．地域経済にも少なからず影響を与えてきたと思われる．まずは
現在の立地状況を紹介する．小樽市の中古車輸出業者は主に市の 2 つの地区に集積し，さ
らに市の西部地区には広範囲に渡って点在している．集積地の一つは市東部の海沿いに位
置する新光地区である．現地視察やインターネットタウンページを利用して 5 社がほぼ 1
カ所に集中して立地していることを確認できた．もう 1 カ所は市東部のやや内陸に位置す
る朝里川地区であり，現地視察から 5社が立地していることが確認できた．1社が多少離れ
たところに立地する以外は同じ敷地内に立地している． 
 なお，小樽港周辺地区には，中古車輸出が好調だった時期（2008年ごろまでと思われる）
にはロシア人経営が経営する複数の中古車輸出業者が立地していたが，現在は中古部品輸
出に転じた 1 社を残して撤退した．また，港周辺には，朝里川地区に立地する企業のヤー
ドも存在したが，やはり中古車輸出が急減した 2009年に閉鎖している．さらに，小樽市西
部地区には，現地視察などから，長橋，桃内，オタモイ，塩谷といったところに少なくと
も 6-7社程度立地している（していた）のではないかと推測できた． 
 
２．函館税関小樽税関支署ヒアリングと港湾周辺地区の視察 
 
筆者らは，函館税関小樽税関支署を訪問し，ヒアリングを行った．以下で税関でのヒア
リング内容をまとめた． 
小樽では中古車輸出が始まったのは 1990年頃で，日本人の中古車販売業者によるもので
あった．1994 年頃になると日本人が経営する輸出業者数も増え，ロシア人が従業員として
働く企業も見られ始めた．同じ頃，ロシア人にやや遅れてパキスタン人輸出業者が進出し
始めたという1．当時小樽では海産物の輸入を行って，その帰り荷として中古車を輸出して
いたようだ．海産物はすぐに現金化できるため小樽に入港する船舶の船員の羽振りは他所
よりも良かったという．近年では，海産物の帰り荷，あるいは木材の帰り荷で中古車を輸
出するビジネスは行われていない．筆者らは，とりわけ木材について，丸太はすでに輸入
されておらず，製材輸入は少量となっていることが関係しているのではないかと推測した
（図１）． 
 
                                                   
1阿部・浅妻(2007)では 1989年から小樽での中古車輸出が始まったとしており，携帯輸出（手
荷物としての輸出）台数の推移も掲載している．税関での聞き取りはこれと一致する． 
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図１ 小樽港における各品目の輸入量推移 
出所：小樽港統計年報各年版 
注：すべてがロシアからの輸入というわけではない．製材や水産物については中国・韓国からも輸入され
ている． 
 
現在，従来の帰り荷としての輸出から，「行商」的なビジネスモデルへと変化した．日本
に空荷でやってきたロシアの船が日本で中古車を買い付け，15 日程度，港に停泊して買い
集めた中古車を積み込み，ロシア現地で販売し再度日本に寄港する，というものである．
船舶はバラ積み船が用いられるが，大きさは 2,000t 以下クラスに限られ，数百トンクラス
のものもある．なお，年 4 回ほどロシアとの間に貨客船（フェリー）が運行されるとのこ
とである． 
小樽港でも他の港湾と同様，2008 年を境にして中古車輸出台数が大きく減少した．しか
し，輸出業者数は変わっていないといい，大規模から小規模合わせて 100 社程度が税関に
出入りしているという．規模は様々で（月間）100台以上扱う業者もあれば，1-2台という
非常に小規模な業者（個人業者）もある． 
現在，小樽港から通常の中古車輸出の他，一部を分解した輸出や，ハーフカットの輸出
が行われている．一部が「分解」されていても，自動車として部品が一式揃っていれば中
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古車輸出とされるケースもある2．例えばタイヤがない場合でも中古車と見なされる．ただ
し，国内ですでに「使用済自動車」となっているものは別である． 
ハーフカットは，自動車リサイクル法に従って解体されており，「使用済自動車」となっ
ている．「非認定全部利用」としての輸出になるためリサイクル料金の返還は行われない．
貿易コードは 8708.99900，すなわち「部分品及び附属品-部分品及び附属品（第 87.01項か
ら第 87.05 項までの自動車のものに限る）． その他の部分品及び附属品 その他のもの そ
の他のもの」で処理している3． 
国内でハーフカットされず，船上で解体されるものもある．実際にそのことと関連した
出来事もあった4． 
自動車を分解しての輸出に見られるように，輸出業者はロシア側での輸入関税を安くす
るために様々な工夫を行っている．タイヤの輸出の場合，タイヤ（ゴム製品）としてロシ
アに輸入するよりも，ホイール付きで輸入した方が関税を安くすることができるようであ
る．そのため，日本からの輸出時には通常のゴムタイヤであるところを，ロシア側ではホ
イール付きタイヤ（部品）として輸入している5． 
                                                   
2
 この場合の「分解」は自動車リサイクル法に基づく解体とは異なる．「使用済」ではなく
使用過程にある自動車であることから，例えば自動車の整備過程で部品を取り外すといっ
た行為と同様に捉えられていると考えられる．また，平成 25年 2月 4日付経済産業省製造
産業局自動車課環境省大臣官房廃棄物・リサイクル対策部企画課リサイクル推進室の文書
「中古自動車の輸出時における一時的な部品の取り外し範囲についてのお知らせ」で，タ
イヤなど一時的に取り外しが認められる部品があげられている． 
3
 なお，このコードと類似したもので，8708.29000「部分品及び附属品（第 87.01項から
第 87.05項までの自動車のものに限る．） 車体（運転室を含む．）のその他の部分品及び
附属品 その他のもの」がある．車体前部についても，通常の中古部品としての扱いとなる
が，運転室が付いているためこのコードが割り当てられる可能性も考えらえる． 
4
 2008年 10月 27日付ダーリニボストーク通信の「車体輸入高関税導入でグレー輸入に対
抗」という記事では，極東税関局の局長が「今のところ日本からサハリンやカムチャッカ
に向かう船では船員が船中でエンジンをはずし，税関で『自動車用部品』として申告され
ている．そして港でばらばらにされた部員が再び組み立てられる．アジア太平洋地域から
中古車が輸入される際，このような方法が関税支払いの『節約』につながっている」とコ
メントしていることから船上での解体があることがうかがい知れる．なお，この記事は，
そのように中古車を解体（「コンストルクトルィ」という）して輸入し関税を節約するこ
とに対して，2009年 11月 14日から車体輸入の関税が高くなることが紹介されている．な
お，局長のコメントにはエンジンの取り外しに言及されているが，エンジン，タイヤ・ホ
イール，前後の車軸を取り外すタイプの「コンストルクトルィ」もあり，どの程度分解す
れば「車体」として通関できていたかは現地税関それぞれで判断が異なっていた可能性も
考えられる． 
この輸出プロセスでの解体は近年でも行われている．例えば，2011年 6月 21日付け北
海道新聞「輸出先ロシアで「放射線」 宙に浮く返品中古車」の記事からわかる．この記
事では，小樽港からロシア向け輸出された中古車が，ロシア側で放射線が検出されたこと
により日本に送り返されたが，車両が 2つに切断されていたため，日本側の輸出業者が引
き取りを拒否したという事例が紹介されている． 
5
 2010年10月2日付月刊ロシア通信の記事から，このような流通がみられる理由がわかる．
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写真 小樽港で取り扱われる数珠のようにつながったホイール 
 
税関でこれらの内容を聞き取った後，筆者らは実際に港湾の各埠頭を視察した．第三号
埠頭（16番岸壁），港町埠頭，境町埠頭にロシア船が停泊していた．そのうち，港町埠頭に
停泊していた船舶にはトラックか重機用と思われる大きなタイヤが盛んに積み込まれてい
た．また，スチールホイールが数珠繋ぎになったものが積み卸しされていた（写真）．上記
のように関税対策として，日本から輸出するタイヤにはめ込んで使い回すためのホイール
と思われる．堺町埠頭に停泊中の船舶には中古車やハーフカット車が積み込まれていた．
我々の訪問した短時間のうちにも，商材が盛んに動く様子が垣間見えたことから，中古車
輸出が減少しているとはいえ，小樽港とロシアとの強いつながりが感じられた． 
なお，小樽港はとりわけサハリンとのつながりが強い．表１ではこのことを示した．年
数回はフェリーが運航されるとのことであったが，その際に利用される小樽市外港船客公
共待合所（中央埠頭入り口）は利用頻度が少ないためか，ほとんど閉鎖された施設という
印象だった．壁面には小樽からの航路や料金などがかかれた看板が掛かっていたが，内容
は上からシールで隠されていた6． 
小樽港にはテロ対策，そして盗難車輸出防止対策として，第三埠頭，港町埠頭，中央埠
頭，勝納埠頭の 4 カ所に「ソーラスゲート」が設けられている．輸出用の岸壁を限定し，
ゲートに入らなければ中古車が輸出できないようにすれば，盗難車輸出を防ぐことが容易
                                                                                                                                                     
同誌によると，日本からの中古タイヤの輸入の際には，ホイールを日本に送りそれタイヤ
にはめて部品として通関し，一本当たり 7ドルの関税を支払っている．この方法は，結果
的には中古タイヤをそのまま輸入するよりも費用が少なくなるとしている． 
6
 小樽市港湾部『小樽港要覧 2006・2007』には，サハリンクリリ社（日本側代理店：有限
会社ファルコンジャパン）が運行する「小樽－ホルムスク旅客航路」が月 2便運航されて
いると記載されているものの，実際には 2006年からは燃料の高騰により定期運航が休止に
なっている（2006年 1月 26日付北海道新聞，）．ただし，聞き取った内容からは臨時運
航便が残っているとも考えられる． 
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となる．関係者以外はゲート内立ち入りが禁止されているため我々は中には入れなかった
が，ロシア人とおぼしき女性はフリーパスでゲート内に入っていった． 
 
表 1 小樽港からの完成自動車・自動車部品の輸出量・仕向地の推移（トン） 
  完成自動車 自動車部品 
仕向地 ロシア 中国 
  
北朝鮮 
  
ロシア 中国 
  
北朝鮮 
  年   うちサハリン州   うちサハリン州 
2000 1,399 1,349 - 3,179 - - - - 
2001 4,061 2,561 - 1,106 896 896 - - 
2002 10,928 4,077 - 991 879 832 95 5 
2003 10,786 3,754 12 1,097 1,726 1,640 715 - 
2004 14,128 4,733 - 1,247 1,289 1,282 1,322 380 
2005 72,881 22,523 41 953 1,209 1,197 1,702 - 
2006 237,790 112,480 - 3,430 5,295 3,013 1,871 - 
2007 269,860 105,540 - - 1,473 359 2,604 - 
2008 358,550 168,930 22 - 710 1 1,347 - 
2009 45,930 32,470 10 - 0 - 1,686 - 
2010 72,760 47,540 20 - 0 - 2,806 - 
2011 75,280 50,560 10 - 0 - 2,752 - 
注：自動車部品について，2000年は不明である．また，いずれのデータも新品・中古が含まれる． 
出所：小樽港統計年報各年版 
 
３．現地企業への視察・聞き取り 
 
3.1 A社への聞き取り 
 
A 社も全国の多くの中古車ディーラーと同様，2008 年 11 月の「コンストルクトルィ」
輸入に対する規制，2009年 1月からの中古車輸入関税の大幅な引き上げ以降，事業環境が
非常に厳しくなっているという．それ以前はロシアからの顧客のみで経営が成り立ってい
たが，それ以降は日本人を対象とした新たな事業を展開などの必要に迫られている． 
主要な輸出先はやはりロシアであるが，中古車についてはうち 95%がサハリン向けであ
る．元々は（沿海州などの）本土向けが 50%を占めていたが，2009年以降はサハリン頼み
の状況となった．ただし，中古部品については，シベリア方面へ出荷している． 
重機の輸出も行っているという．小樽港は自走による搬入が可能なフェリーの定期航路
がないため利用していない．すなわち，30tなどの大きな重機を輸出する場合はクレーンを
利用せねばならず，積み込みに際し手間やコスト（30 万円程度）が負担となるのである．
62 
 
そこで車両甲板を有し直接積み込みができる稚内からのフェリー（サハリン向け）の輸出
を選択している．この重機輸出は比較的安定的に利益が見込めるため同社ではでは重要な
事業となっている． 
中古車輸出市場が活況を呈していたころ，同社では，乗用車が輸出の 8 割程度を占め，
少ない月でも 150台程度は輸出できていた．また重機については，当時は 5～10台/月程度
を輸出し，部品はごくわずかであった．しかし，現在では部品が売り上げの大半を占めて
おり，自動車は平均して 10-15台/月で多くても 30台程度と激減している．重機は以前と変
わらない状況である． 
8-9 年前からハーフカットの輸出も手がけており，行き先はサハリンやナホトカである．
現在は 5台/月程度で多い月はその倍以上を送っている．現地では部品生産が行われる． 
なお，現地で部品として販売されるのであれば，日本国内で部品を生産し輸出を行った
ほうがスペースの有効活用（輸送コストの低減）につながるとも思われるが，筆者らは，
サハリンまでの距離が短いことからトータルのコストに占める輸送費の割合が少ないため，
ハーフカット輸出が採用されているのではないかと推測した． 
 
3.2 B社への聞き取り 
 
B社は大阪に本社を置く企業でありその小樽支店で聞き取りを行った．小樽港周辺のオフ
ィスビルに入居する．我々が訪問した時には 2名のロシア人スタッフが駐在していた． 
同支店では，以前は中古車輸出を行っていたが，現在は中古部品のみの扱いに絞ってい
る．ただしこれもいつまで続くかという不安を持っている．同社はかつて市内の塩谷地区
にヤードも有していたようであるが，中古車輸出から撤退したことで手放したという．な
お，過去には同じ小樽港周辺地区に同業者が 3-4社程度立地していたが，皆ロシア人業者だ
ったとのことである．中古部品の輸出先はサハリンとナホトカが中心で，一部はウラジオ
ストック向けとなっている．同社の顧客は個人やディーラーなど様々であるが，以前ロシ
ア現地で中古車を販売していた業者が中古部品販売に転じたため，彼らからの部品注文も
入ってくる． 
 B 社の web サイトに掲載されている事業概要によると，引き続き中古車輸出も行ってい
ることがわかる．主な輸出先としてニュージーランド，オーストラリア，ロシアをはじめ
24 か国が掲載されており手広く事業を展開している．上記のように小樽からはすでに中古
車の輸出を行っていなかったが，他港湾からの輸出の場合には，沿岸部にある国の場合は，
自走で搬入できる RO/RO 船あるいは自動車専用船を利用し，中央アジア等の内陸部は，
40FTコンテナを利用している． 
 筆者らの訪問以降，さらにロシア向けの中古車輸出が増加している状況があるため，同
社小樽支店でも再度中古車輸出を行っている可能性もあるだろう． 
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3.3 C社への聞き取り 
 
小樽市西部の山間に立地するディーラーで 4 年前に創業した．店舗自体は本州にある企
業の支店として 5年前に立地したが，4年前に独立した企業である．社長がパキスタン人で
社長夫人が日本人，従業員数は 4 名である．周辺に同業者があるわけではないが，地価の
安さや小樽港の近さなどからこの地に進出したと思われる． 
同社の輸出先はアフリカが中心である．売り上げではケニア向けが全体の半分を占めて
いる．ロシア，パキスタンが 15%ずつで，残り 20%は国内向けとのことである．日本から
の中古車輸出では，アフリカ向けの中古車はより安価であることから，台数ベースではケ
ニア向けがより大きい割合となると思われる． 
2年前（2009年）まではロシア向けが中心であったが，現在は 10-15台/月となっており，
上記のようにアフリカ向けにシフトしている．特にケニア向けは 2011年に始まったばかり
である．この間，この理由で小樽港の利用が減り，苫小牧から横浜経由への輸出へとシフ
トしている．なお，ロシア向けについてはサハリンとウラジオストック向けの両方があり，
この割合は 2008年から現在まで半々と変わっていないとのことである． 
C 社の現在の全輸出台数は月間 100 台とのことであり，決して少なくない台数のように
思われるが，かつてのロシア向け輸出の最盛期には，200-250 台/月を輸出しており，それ
に比べると少ないといえる．同社によると小樽の中古車輸出業者も減ってきており，2009
年以降，それまでの 3分の 2ほどに減少し新規参入業者もないという． 
取引の方法はロシアとケニアで異なっている．仕向け先に関わらずオークションで仕入
れることには違いはないが，ロシア向けについては日本のオークションの出品状況を現地
から確認できる仕組みを構築しており，ロシア側から落札希望の車両（上限金額も含まれ
るだろう）が電話で伝えられる． 
一方，ケニア向けについては現地でのニーズに一定の傾向があるため，それをふまえて
落札し，輸出を行う．このようなオークションからの仕入れが取引量全体の 9 割を占めて
おり，残りの 1 割を解体業者から購入している．なお車種はワンボックスが半分でセダン
が約 3割である．仕入れ値の平均値は 10-15万円，売値はそれに 5-10万円を上乗せしてい
るとのことである．アフリカ向け輸出のため，仕入れ値の平均値が安くなっていると考え
られる．ロシア向け中古車輸出はバラ積み船で行っている．輸入業者本人が日本にやって
くるわけではないので，スペース斡旋業者（船の代理店）が必要である．アフリカ向けに
ついては RO/RO船を活用しているとのことである． 
 
参考文献 
阿部新・浅妻裕，2007，「中古車輸出歴史市場の形成と発展に関する予備的考察」『北海学
園大学経済論集』55(3)：59-84． 
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第 3章 第 4節 海外調査 ロシア ウラジオストク調査 
 
 我々は 2011 年 8 月 28 日～9 月 1 日にかけてロシアのウラジオストク調査を行った．中
古車に直接関連した調査は 8月 29日～30日で，以下ではその 2日間の調査内容を示す． 
 
1．グリーンコーナーの状況 
 
8 月 29 日，ウラジオストク市郊外にあるグリーンコーナーを訪れた．ここは中古車の一
大マーケットとなっている（竹内・浅妻，2009，他）．以下では，市場全体の様子について，
同行した現地コーディネーター（業界関係者）から聞いた情報や，我々が直接確認したこ
とを整理した． 
筆者らが以前 2009年に訪問したときは大幅に流通が減少し，空きスペースが目立ってお
り，閑散とした印象を受けた．しかし，現在は空きスペースはあまり目立たなくなってお
り多くの中古車が販売されていた．とりわけ，低年式車の関税が相対的に安価になる税制
が関係して，1,300cc，1,500ccの中古車も目立った． 
市場内で左ハンドルのランドクルーザープラド（新車）が大量に陳列してあるスペース
を見つけた(写真 1)． 
 
 
写真 1 左ハンドルの新車プラドが並ぶ  写真 2 韓国製の新車 
 
日本からUAEに輸出されたものが，再度日本経由でロシアに入ってきているとのことで
ある．UAE国内の市場動向（供給超過）や流通上の特殊な事情にもよるものと思われるが，
このような特異なビジネス形態はリーマンショック後の生き残り策でもある． 
上記以外にも，同じ車種が大量に陳列してあるところも散見される．ある一角ではプロ
ボックス，サクシード（中古）の 1300~1500cc車が大量に出品されていた．日本で 3月と
8月に中古車市場に大量出品された社用車・レンタカーが，パキスタン人やケニア人に購入
される．それがロシア向けに輸出されているとのことである．社用車で走行距離が長いせ
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いか，価格は比較的安価となる．販売においては，このように類似した車を大量に展示す
るのが一つのストラテジーとなっている． 
バイヤーについては，以前はノボシビルスクやモスクワからのディーラーも見られたが，
2009 年以降は，ノボシビルスク（以遠）の業者は直接日本から輸入しておりグリーンコー
ナーは利用しない．ノボシビルスクには 1 万台規模の中古車マーケットが存在しており，
グリーンコーナーの約 5,000 台の規模をしのぐものとなっている．ただし，イルクーツク
までのディーラーはまだ来訪している．ハバロフスクと並んで主要な移出先となっている． 
これまでに見られなかった自動車も見受けられる．一つは韓国車が目立ち始めているこ
とである．日本からの中古車輸入が激減した 2009年から扱いが始まっているとのことであ
る(写真 2)．また，ハーフカットを専門に扱うディーラーも存在する．これまではグリーン
コーナーでは，コンプリートカーのみの販売と認識されていたが，ここでも生き残りのた
めの新しいビジネスが生まれている．さらにダメージカーの輸入・販売もビジネス化され
ている．グリーンコーナーの周辺に修理工場があり，ここで修理されたものが市場に出品
される．2004 年からこのビジネスを始めたという修理業者もいることから，筆者らがこれ
まで流通の存在に気づかなかっただけの可能性もある．ただし，今回の調査では，ウラジ
オストク港のヤードでも従来見当たらなかったダメージカーを見かけており，やはり流通
量としては増加しているのではないかと考えている． 
 
2．各ディーラーの状況 
 
 8 月 30 日はグリーンコーナー等で各ディーラーへのヒアリングを行った．以下のそのヒ
アリング中に得られた情報の一部を示す． 
 
2.1. A社への聞き取り 
現在の在庫は 2台である．月間販売台数は 10台である．車種には特に絞っておらず価格
次第で選定している．事業を始めたのは 2006年からであり，その前はロシア極東の大手海
運会社 F 社の船員であった．市場ではアメリカ車や韓国車も輸入され始めている．理由の
一つに関税が国ごとに異なることがあげられる．例えば，日本からの中古車に 1ccあたり 5
ユーロの関税がかかっているとした場合，アメリカからは 3.5ユーロ，韓国からは 3ユーロ
といったように輸出国によって関税が異なっている． 
2009年以前とそのあとで流通体系も変わった．2008年までは全量を富山から輸入してい
たが，現在は 40%にとどまっている． 
 
2.2. B社への聞き取り 
現在は中古タイヤの販売を行っている．2002 年までは中古車輸入を行っていたが，いっ
たん別業界を経て，2008年以降はタイヤ販売を行っている．日本の港は 90%が富山を使っ
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ており，10%が大阪を使っている．富山から毎月コンテナ2本を輸入している．2002年~2008
年の間は F社に努めていた．現地のディーラーの 90%が F社出身だという意見もある． 
 
2.3. C社への聞き取り 
事業は 1991年に始めた．それ以前は船員であった．現在は月間 7-10台の売り上げだが，
2008 年には月 25 台販売していた．アメリカからの輸入中古車も扱う（ちょうど筆者らの
見学時にはアメリカから輸入した 2010 年製の CR-V のクリーニングを行っていた）．輸送
コストだけで 3,000 ドルかかる．プサンあるいは大連経由で来るので，RORO ではなくコ
ンテナ船である．もし RORO 船でアメリカから直接輸入した場合には 4000 ドルかかるの
で，プサンあるいは大連経由のコンテナ船を選択している． 
 
2.4. D社への聞き取り 
 漁業出身のディーラーである．グリーンコーナーは季節性のある市場で，冬場は極東エ
リアのローカルになる．夏場は主にシベリアからのバイヤーのマーケットとなる．年間 50
台程度を販売するが，（筆者ら訪問時の）9 月は特に売れ行きがよく，10~15 台は売れると
みている．日本からの輸出は，富山・名古屋・千葉・東京から行っているが，フリークエ
ンシーの観点から富山港をよく使っている．かつては週 4 便が就航していた．現在は 1 便
となっている．現在のビジネス状況は非常に悪いとはいえないが良くもない，という状況
である． 
 グリーンコーナーのディーラーの 8-9割は元々海運や漁業に携わっており，F社の船員出
身も多い．F 社が大幅に保有船舶を減らしていることと関係している．以前は 280 隻だっ
たが現在は 120隻である． 
 日本との取引はスカイプで行っている．アクシデントカーも輸入する．市場全体では 15%
がダメージカーである．市場で販売されている自動車のうち，1,500cc以下が 5割を超えて
いる． 
 
2.5. E社への聞き取り 
マツダ MPV，トヨタプリウスの中古車をアメリカから輸入している企業である．2008
年までは日本から輸入していた．現在はアメリカのみである．アメリカではマンハイムオ
ークション，アラザホオークションを利用する．2ヶ月ごとにアメリカとロシアを行き来し
ている．ロシアにいる間はアメリカの関係者に希望者を落札してもらっている．輸入台数
は月間 10~15台である．2008年の業績は特にひどく，1000万円の損失を出した． 
 
3．港湾周辺の状況 
 
 ウラジオストク港周辺には多層式の保税倉庫が複数存在する．1カ所はウラジオストク駅
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から見ることができるが，6層建ての 5層までは中古車が入庫していた．低排気量車が中心
で 1,300-1,500cc程度だろうと思われた．さらに，駅からやや離れた箇所にある保税倉庫（2
カ所）を至近から見学することができたが，いずれもほぼ最上階まで入庫していた(写真３)．
これは 2009年の状況とは大きく異なっている． 
 
 
写真 3 港湾付近にある多層建ての保税倉庫．上階まで中古車が留置されている．  
 
港湾のヤードではオレンジ色の建機が目立つが，ヒュンダイ製とドゥサン製が中心である．
外見が極めて綺麗であり新品と思われる． 
港湾から自動車で 20~30 分程度走ったところには，湾につきだす半島の先端にあり，港
全体を見渡せる展望のよい場所がある．この近辺の埠頭でも中古車の流通が行われている．
その場の中古車はタイヤがすべて外されていた．車体として輸入されたものである可能性
もある． 
 
そのほかにもウラジオストク日本センターや鳥取県ビジネスサポートセンターで中古車
流通関係も含め，有益な聞き取りを行うことができた．これらの成果については今後の研
究で積極的に活用していきたい． 
 
参考文献 
竹内啓介・浅妻 裕，2009，「急変する日ロ間中古車・中古部品流通 ―ロシアの政治経済情
勢に着目して―」『北海学園大学経済論集』57(2)：35-63． 
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第 3章 第 5節 海外調査 ロシア サハリン調査 
 
 ウラジオストク調査ののち，筆者ら（岡本・浅妻）はサハリンへ向かった．9月 2日の 1
日だけではあったが，現地の中古車市場を調査できたのでその結果を以下に記す． 
 
１．A社へのヒアリング結果 
 
最初に我々が訪問したのはサハリン最大手の中古車ディーラー，A 社である．2000 年創
業で従業員は約 200 名である．販売台数は 11 台/月程度だが，繁忙期は 30-40 台の販売が
あるという．サハリンの繁忙期は 8 月~9月ということであり，我々はちょうどその最中に
訪問したことになる．しかし，2011年は売り上げが伸びず，8月は月間 15台程度と多くな
かった．ドル高・円高の影響で輸入中古車価格が上昇した影響が出ている．さらに，2008
年以前は月 60台以上が売れており，2008年の金融危機を境に経営環境が大きく変わった．
なお，A社によると 8 月~9 月が繁忙期となる理由はサハリンの主要産業の一つである漁業
関係者の収入が増えるためらしく，現金で買う客も多い．興味深い見解である． 
筆者はこれまでサハリンには複数回渡航しているが，大半の自動車（特に乗用車）が日
本から中古車として輸出されたと思しき右ハンドル車であった．しかし，A社では，極東の
自動車ユーザーのニーズは左ハンドルに移ってきており，自動車ユーザーの 5 割程度は左
ハンドルが欲しいと考えていると分析している．政府の右ハンドル車に対する規制などを
懸念してのことである1．このことを背景として販売車種に 2点の特徴が見られた． 
一つ目は，A社では取り扱いの 2-3割がすでにアメリカ製中古車となっていることである．
3-4年前に始めたという．アメリカ製ではあるが，日本のメーカーの自動車が多くを占める
ようであり，部品は日本製であると説明した．A社は「アメリカ製」とは言っていたが，実
際には日本製の左ハンドル自動車がアメリカに輸出され，現地で使用された後に中古車と
して再輸出されている可能性もあると思われ，顧客がアメリカ製か日本製かを確認する場
合もあるようだ． 
二つ目は，2010 年末から韓国の新車が入り始めていることである．例えば日本からのホ
ンダ EDIX （2006年式）の場合，200万円以上で販売される．関税だけで 100万円ほどす
るため高額となっている．A 社の説明によれば，（同グレードが想定されていると思われる
が）双竜の自動車（新車）が 200 万円程度で買えるとのことで，新車の韓国車のほうが日
                                                   
1
 例えば，2010年 9月に発効した「車輪式輸送手段の安全性について」というロシア国内
の技術規定による右ハンドル車締め出しへの懸念があげられる．当初，この規定では，ロ
シアで登録できるのは車両識別コード（VINコード）17桁を有する車両のみとされた．日
本国内で使用される自動車は独自の車台番号があるためこれに対応していない．これによ
り右ハンドル車の日本車が輸入できなくなるのではないかと懸念されたが，結局この規定
は修正され，VIN コードを持たない車両についても引き続き輸入可能となっているようで
ある（2010年 7月 2日付月刊ロシア通信）． 
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本製の中古車より安いのであれば人々は韓国車を選択するかもしれない．このようなこと
から，A社は韓国車マーケットの拡大を予測し，販売を開始したのである．新車と中古車で
販売価格が逆転する理由としては為替レートの問題が考えられる2． 
A 社では，解体輸出に関する様々な情報を聞くことができた．まず，2008 年まで我々が
「コンストルクトルィ」（第 3節注 4参照）と呼んでいたのは，A社あるいはサハリンでは
「ラズボルカ」といっていた．しかし，2008年 11月以降，「ラズボルカ」に変わって「ラ
スピイルィ」「カルカス（カルカッシ）」が普及した（5．補論参照）．前者は，ハーフカッ
ト，あるいは車体後部・エンジン・タイヤを分解・切断して輸入し，現地で組み立て（溶
接）するものが該当する．ユジノサハリンスクでは，安全性の観点から 2 年前(2009 年)に
登録することができなくなった3．また，後者は切断を行わずにドアを全部はずす方法であ
り，我々のヒアリング当時は，関税の安い「部品」として輸入することができていた． 
A 社のヤードには日本から輸入された 2002 年式のエスクード(2,000cc)が 71 万ルーブル
で販売されていた．このような低年式車を輸入した場合には 2.2€/ccと高額の関税がかかる
ため，解体輸入の対象となりうる． 
A社はサハリンでは最も大きいディーラーであり，中古車・新車販売のみならず修理も手
掛けている．A社が 2009年春に札幌ホンダの協力を得てユジノサハリンスクに開設した整
備工場では，店内に複数のモニターを取り付けられ，修理の様子をくつろぎながら見るこ
とができる．また，A社は 2008年 6月から札幌ホンダと業務提携契約を結んでおり，中古
ホンダ車の代理店となっている．半年間の保障をつけるなど信頼性の向上に向けた取り組
みも行っており，サハリンでは先駆的な企業でもあるといえる（2009年 10月 30日付北海
道新聞）4． 
 
２．B社へのヒアリング結果 
 
5年前に開業した店舗である．日本からの輸入・販売台数は，以前は月間 100台程度あっ
たが，現在は円高とユーロ高のため，月間 40-50 台程度の販売と少なくなっているとのこ
とである．さらに，うち半分はローカルマーケットでの流通なので輸入は大幅に減少して
                                                   
2末端の販売価格が中古車とさほど変わらないのは，日本と韓国で輸入関税が異なるからで
あるという説明も聞かれた． 
3
 禁止されている範囲がサハリン州全体なのか，あるいはそれ以上に及ぶのかは不明である．
また，2009年 4月にウラジオストックで調査を行った際，「ラスピイルィ」はフレームあ
りの自動車（三菱パジェロや日産サファリ等のオフロード車）に施されるもので，モノコ
ック車は対象ではないとされていた．この場合はフレームが切断されるわけでないので，
強度は維持されると考えられる．一方，現在生産される自動車は大半がモノコック車であ
り，当然ながら日ロ間で流通する自動車もそうであることから，その後はモノコック車に
も「ラスピイルィ」型の解体が広まった可能性がある． 
4より古いものでは，石川県の大手解体業者α社が 1990年代からロシア向けの中古車に品
質保証を付けて販売していたことが知られている（平岩，2006）． 
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いる．日本からの輸出は小樽港から出しているが，購入は全国のオークションを利用して
いる． 
B社は，現在のサハリンには輸入専業のディーラーはなく，ローカルマーケットの中古車
も扱うことが一般的であるとみている．さらに B 社では日本のみならずアメリカ（中古・
新車）や韓国（新車）の自動車も扱っている．日本の中古車の価格は約 300 万円と高価な
ためである．韓国車については現在マーケットが大きく広がっているわけではないが，今
後成長する市場であるとみてこの事業を行っている．アメリカからはレクサスやハマー，
インフィニティなどの左ハンドルの高級車を輸入しているが，新車についてはモスクワの
正規ディーラーを利用している5． 
 
３．C社へのヒアリング結果 
 
 C 社では過去と比べて事業の状況がよくないということを聞いた．2000 年頃はどのよう
な自動車でも売れたが，サハリンで自動車が普及したことによって顧客からの選別が厳し
くなっているという．価格に関しては，関税だけでなく日本での中古車価格の値上がりも
影響している．また 2009年の関税引き上げ前は月間 80台を扱っていたが，現在は月間 30
台程度である．事業全体では輸入車は 6 割（残りの 4 割はローカルマーケット）だが，そ
のうちの 3 割がアメリカ車（新車・中古車）や韓国車（中古車）となっているという．日
本からの輸入激減のため，輸入先の多角化を進めたものと考えられる．また，近年右ハン
ドル車に対する規制が導入される可能性がたびたび報道されているため，そのリスクを考
慮した右ハンドル車の買い控えも影響していると思われる． 
C 社の中古車輸入方法であるが，スタッフの一人が船舶を所有しており，月 3 回小樽に
向かって中古車を仕入れている．タイヤや食料品の流通も行っているそうである．日本側
にはパートナーが 5 人いて，全国のオークションで中古車を購入してもらう．輸入時，コ
ルサコフの税関で手続きが長いことが問題となっている6．決済はロシア銀行などの銀行を
利用することができるが，現地で現金決済でも可能とのことである．なお，韓国車の流通
については，プサンからウラジオストック経由でサハリンに輸入されているとのことであ
る． 
 C社はサハリンの整備業界事情についても説明してくれた．日本の中古車のエンジンにつ
                                                   
5
 サハリンの街中ではここであげた韓国，アメリカ車以外のものも徐々に増えつつある．中
古も含めてベンツ・BMWなどが比較的目立つようになってきた．日本では 80万円の中古
車が，サハリンでは倍の価格で売れているなど日本車の技術力は確かに評価されているが，
韓国さらには中国製自動車が進出してくるようになると，コストに見合った性能といえる
のか問題になってくるという意見も聞かれた． 
6
 コルサコフ港の使い勝手の悪さについては，他業種でもでも聞くことができた．例えば建
設資材を日本から輸入した際，港湾で一週間，野ざらしにされ潮風で痛んだという．また，
通関に時間がかかるのは旅客も同様で，稚内－コルサコフ間のフェリー利用者からは通関
で 3時間ほどもかかったと聞いた． 
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いては整備上の特に問題はないとのことであるが，電子制御に関する箇所では特別なスキ
ャナーが必要となることを問題と感じている．また，人材が今の技術に対応していないの
で，教育の機会も必要となってくると主張していた． 
 
４．D社へのヒアリング結果 
 
3年前に開業した小規模なディーラーでスタッフは合計 3名である．C社と同様，ビジネ
スの厳しい現状を説明してくれた．D 社は現在月間 6 台の取り扱いにとどまっているが，
2009年以前は月間 10-15台売れていた．関税引き上げ後，回復傾向はみられていないとい
う．また，他社と同様，ローカルマーケットの中古車も扱っており，これが全体の販売台
数の半分に及ぶ．輸入中古車販売ビジネスが縮小する中でローカルマーケットへの依存を
高めているのではないかとも思われる． 
中古車は小樽から輸入しているが，仕入れは日本全国からである．また部品も取り扱っ
ており，新品部品は日本全国から，中古部品は日本の解体業者から購入している．決済は
現金で行うこともあるが，多くの場合はロシアの銀行を使っている．ヤードにハーフカッ
トは見かけなかったが，D社スタッフから，サハリンの大手解体業者 E社が 1990年代から
ハーフカット輸入を行っていた，という話を聞き，古くからのビジネスであるということ
がわかった7．また，「ラスピイルィ」型の解体車の輸入についてはサハリンでは禁止されて
いるが，ウラジオストックでは流通していると教えてくれた．類似した事例として，税関
によって中古車の排気量や重量の評価に差が出るケースがあり，ロシア極東の中古車輸入
ビジネスに関する制度の運用が地域ごとに異なる状況も垣間見えた． 
D 社は，現地では富裕層が増えるなど需要はあるのだが，関税が高いことと日本車の価
格が上がっているため，日本製中古車の市場が縮小していると考えている8．第 2 章で示し
たように，日ロ間の中古車流通は 2010 年頃からは回復基調にあるとみることができるが，
足元では回復を実感できないという状況が続いていたといえよう． 
 
５．補論：日本からロシア向けの解体輸出について 
 
日本からロシア向けの解体輸出は古くから存在している．解体輸出には大きくわけて 2
種類あり，一つは部品取りのためのハーフカット・ノーズカット輸出，もう一つは中古車
としての再使用を目的とした高額な関税を逃れるための解体輸出である． 
                                                   
7
 E社は完成車・ハーフカット両方を扱うサハリンでも大手のディーラーである．木野龍一
(2004)で E社の当時の様子が紹介されている． 
8 一方，サハリンの人口が減少傾向にあることと，若者の就職先が乏しいことから，中古
車のニーズ自体が減っているという見方もある． 
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前者については，国内でシュレッダーダストを発生させないことから自動車リサイクル
法上の「非認定全部利用」による輸出となる．すでに自動車ではないことから，輸出時の
扱いは自動車部品であり，輸入国側でも自動車部品となる．これは日本国内で生産された
中古部品を輸入して販売するよりも，車体ごと輸入して部品生産を行うほうがビジネス上
有利になるケースがあるために発生している．浅妻(2005)などで紹介されている． 
後者については，解体された自動車を輸入し，再度現地で組み立てるというものである．
この輸入方法は，ロシアにおける中古車輸入関税が引き上げられるに従って，生み出され
てきた方法で 2004年頃から始まったとされている（阿部・浅妻,2008）．当初は注 4に示す
ように「コンストルクトルィ」という方法が採られ，中古車からエンジン，タイヤ，車軸
を取り外して車体として輸入された．しかし 2008年 11月から車体の輸入に 5,000€が課さ
れることとなり，この輸入方法は見られなくなった．表2では日ロ間の車体流通量（8707.01）
を示したが，両国での差が非常に大きいことがわかる．上記のように，自動車として部品
が一式揃っており中古車として輸出とされたものが，ロシアでは車体としてカウントされ
ていた可能性が考えられる．また，2009年には流通量が大幅に減っている様子もわかる． 
その後，新たに生み出されたのが「ラスピイルィ」である．以前は「コンストルクトル
ィ」を行っていた業者たちがとるようになった方法とされる．現地での車両登録方法が複
雑になったが，流通量としては輸入全体の 20%程度，2010年で毎月約 500台が輸入されて
いたという（2010 年 8 月 2 日付・2011 年 2 月 2 日付月刊ロシア通信）．対象となるのは
SUV車が多く韓国車では行われない． 
また，「ラスピイルィ」と同時期に発生したと思われる「カルカス（カルカッシ）」につ
いては，我々の調査後，2011 年 12 月から部品ではなく，車体扱いとなり，5,000€の税金
が課されるようになった(2012年 3月 2日付月刊ロシア通信)． 
「ラスピイルィ」車については，複雑な登録を嫌ってか，偽造書類が横行しているとさ
れ，沿海地方では取り締まりが強化されているという報道もある(『月刊ロシア通信』，2012
年 7 月 2 日)．モノコックを切断して溶接するという行為であれば，かつての「ニコイチ」
と本質的に同様となり，安全性の問題点も指摘されうる． 
なお，表 2では車体の一部を含む部品の流通量も参考までに示した9．「ラスピイルィ」「カ
ルカス（カルカッシ）」は車体の一部として輸入通関されている可能性があるためである．
車体の流通と同様，日ロ間で大きな差があるが，これが分解輸出に起因するものかどうか
断言はできない． 
 
 
 
                                                   
9 HSコードでは 8708が部分品及び付属品（（中略）自動車のものに限る）とされ，その
うち 8708.29が「車体（運転室を含む）のその他の部分品及び付属品（その他のもの）」
であり，8708.99が「その他の部分品及び付属品（その他のもの）」である． 
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表 2 日ロ間の車体，車体の一部に関する流通量の推移 
HS コード 
870710 
（ボディ，個数） 
870829 
（運転室を含むボディ一部，t） 
870899 
（ボディ一部，t） 
  
日本側 
輸出統計 
ロシア側 
輸入統計 
日本側 
輸出統計 
ロシア側 
輸入統計 
日本側 
輸出統計 
ロシア側 
輸入統計 
2003 121 20,226 1,211 2,139 1,562 8,473 
2004 357 43,859 1,305 3,070 2,310 18,155 
2005 1,108 51,932 1,418 3,400 2,899 19,284 
2006 4,954 69,661 2,146 4,233 3,812 25,786 
2007 1,713 77,441 2,917 6,660 4,372 36,480 
2008 1,543 103,134 3,605 11,801 4,898 54,340 
2009 79 610 4,059 13,950 7,976 24,895 
2010 118 5,031 4,951 30,728 8,615 32,338 
2011 75 15,772 7,169 43,811 7,553 25,534 
出所：UN Comtrade 
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が走る 遠い世界の自動車事情 1）『CAR GRAPHI』43(4)：204-209． 
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第 3章 第 6節 海外調査 アラブ首長国連邦（UAE） ドバイ調査報告 
 
筆者らは，10 月 31 日～11 月 3 日にドバイ首長国にて調査を行った．DUCAMZ では，
複数回に分けてヒアリング調査を実施した．調査結果については，以下のとおりである．
その他にも，JETRO ドバイや DUCAMZ に隣接する左ハンドル専用の中古車市場（オーク
ションも含まれる）でも調査をしたが，そのデータについては別の機会に紹介したい． 
 
1．ドバイ・クリーク税関（Dubai Creek Custom） 
 
 ドバイ首長国政府の税関，通称ドバイ・ワールド（Dubai World）が毎年公表している貿
易統計データ（Dubai External Trade Statistics，以下 DETS と略す）を入手するため，
ドバイ・クリーク税関（Dubai Creek Custom）を訪問した．主にイラン向けのダウ船1の
国際貿易港となっており，ドバイの古くからの物流拠点と言えよう．ドバイ・クリーク港
にはダウ船がびっしり泊まっていた．積荷を運ぶためのクレーンは 1 台のみで，他はほぼ
人力で積み降ろし作業をしている．あるダウ船はイランから輸入した，干しぶどうの箱を
トラックの荷台に積み下ろしていた．港湾労働者は 10 名ほどおり，見たところ南アジア系
と思われる．バケツ・リレー方式で干しぶどうの箱を次々とトラックの荷台に積み替えて
いた．また別のダウ船には，韓国製（KIA の左ハンドル車）の新車が 4 台ほど積まれてい
た（写真）．船のスタッフに聞いたところ，行き先はイランのチャー・バハール港2で，到着
するまで 2 日間かかる．車は 10 台ほど積めるという．現地コーディネーター（バングラデ
シュ人男性）によると，それらの自動車はさらにアルメニア・タジキスタン・ウズベキス
タン方面へ輸出されることがあるとのことである．またDUCAMZを訪れる顧客の中にも，
ドバイ・クリーク港から中古車を輸出するケースが時々ある，とのことであった． 
 
 
写真 ダウ船上の韓国製新車       写真 トラックの荷台に中古部品が見える 
                                                   
1 岡本氏よると，ダウ船は元々帆船であったが，現在は汽船が主とのこと．船体はダウのま
まだが，上部はカラフルな装飾が付いていて可愛らしい． 
2 イランの港．パキスタンとの国境に近い． 
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2．A社の事例（DUCAMZ，中古車貿易業者，パキスタン人） 
 
 A 社の場合，2009 年以降はビジネスがかなり落ち込んでいるという．2009 年 2 月の岡本
調査でもすでにビジネスの落ち込みが確認できたし3，2010 年 2 月の浅妻・福田調査でもほ
ぼ同じような状況が観察された．ところが世界同時不況の影響も一段落した 2011 年 10 月
現在，DUCAMZ の状況はさらに悪化の一途をたどっているという． 
このような 2009年以降のビジネスの大幅な落ち込みについて，A社は 5つの要因を挙げた．
第 1 に，経済危機（世界同時不況）の影響である．特に日本側が経済危機を受けて新車の
生産台数を減らしたため，中古車の発生台数が減り，結果として中古車の仕入れ価格が上
がってしまい痛手を受けたという．第 2 に，円高・ドル安である．米ドルと UAE ディルハ
ムの為替レートが固定されているため，円高・ドル安が進めば進むほど，連動して UAE デ
ィルハム・ベースの取引も厳しくなった．たとえば，以前（筆者注：2008 年秋）は 1JPY
＝0.033AED（筆者注：1AED＝30.30JPY）程度だったものが，2011年10月現在は0.048AED
（筆者注：1AED＝20.83JPY）になった．第 3 に，DUCAMZ 内における大手業販ディー
ラーの出現である．2011 年 10 月現在，このような大手ディーラーは 5 軒存在し，それら
の経営者はすべてパシュトゥーン人（パキスタン国籍，もしくはアフガニスタン国籍，も
しくは二重国籍）である．中古車を詰めたコンテナを月40本ほど日本から輸入し，DUCAMZ
敷地内外でコンテナを開けて特設オークションを開催している．大手ディーラーの中古車
はかなり低価格なので，日本からわざわざコンテナを輸入するよりも仕入れ価格を安く抑
えられる．そこで DUCAMZ 内の小規模ディーラーは，これら大手の開催するオークショ
ンで中古車を仕入れるようになった．A 社の場合も，ここ 2 年（筆者注：2010～11 年）は
日本から中古車をあまり輸入していないという．第 4 に，中古車貿易業の市場動向を左右
する，各国の中古車輸入に関する規制である．たとえば 2010 年まで好況だったアンゴラ向
けが，2011 年には閉じてしまった．その原因は，アンゴラ側の中古車輸入規制の変更にあ
り，年式や排気量について規制が強化されてしまったという．アンゴラ以外にも，アフガ
ニスタン，タジキスタン，トルクメニスタン，エチオピア，ザンビア等が立て続けに規制
を強化した．エチオピア向けは，2003 年以上の左ハンドルのみとなったが，右ハンドルか
らステアリング・チェンジした車両も少し輸出できる．タジキスタン向けは，左ハンドル
のみで改造は認められておらず，アメリカ製の日本車（トヨタや日産）のみである．A 社は，
これら一連の規制強化を「（世界で左ハンドル市場を守りたい）アメリカの圧力によるもの」
と捉えていた．第 5 に，中古車がドバイを経由せず，日本から目的地へ直接輸出されるよ
                                                   
3 調査結果については，以下を参照のこと．岡本勝規，2009「中古車輸出販売業の振興に
向けた港湾施設整備に関する調査」富山県国際・日本海政策課『平成20 年度日本海学研究
グループ支援事業成果報告書』． 
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うになったことである．たとえば 2008 年以前は，南アフリカから DUCAMZ へ中古車買い
付けの顧客が来ていたが，2011 年 10 月現在は来ない．その原因は，中古車がドバイを経
由しなくなり，日本から南アフリカへ直接輸出されるようになったことにある．2009 年以
降，ドバイの中古車市場のみが落ち込んだ最大の要因はこれだろう．A 社の場合，2005 年
（筆者注：福田の初回調査時で DUCAMZ が好調だった時期）の売上を 100％としたら，
2011 年の売上は 20％程度だと言う．このままでは，家賃と給料を支払うので精一杯であり，
これ以上市況が悪化すれば，皆 DUCAMZ を出て行くだろうと語っていた． 
 このようなビジネスの悪化を受け，DUCAMZでは2つの変化が見られた．第1の変化は，
右ハンドル車から左ハンドル車への移行である．以前はすべて日本から右ハンドル車を輸
入していたが，この 2，3 年の間に（筆者注：2009～11 年），アメリカから左ハンドル車を
輸入する業者が徐々に増えた．A社も 2010年からアメリカの左ハンドル車を輸入し始めた．
アメリカからの輸入については，上記の大手ディーラーではなく，アメリカのオークショ
ンから直接買い付けている．仕入れの 25～30%を左ハンドル車が占めるようになった．ま
た A 社によると，DUCAMZ 入居業者 400 店舗のうち，半分の 200 店舗はアメリカから左
ハンドル車を輸入しているのではないかと推測される．前述の通り，米ドルの為替レート
は固定なので，アメリカからの輸入は為替リスクがなくて良い．シャルジャ（筆者注：ア
ブシャガラの中古車市場）でも，日本からの輸入車はほとんどなく，中古車の 7 割がアメ
リカから輸入されている．第 2 の変化は，パキスタン人業者の撤退と入居業者の多国籍化
である．以前は，DUCAMZ 入居業者の 95％はパキスタン人だったが，その内 15%程度は
撤退し，85％程度が残ったと推計される．今は，DUCAMZ の入居業者の 73％程度がパキ
スタン人，28％程度がその他の国籍の人々と思われる．二番手はアフガニスタン人で，そ
の他にはスーダン，イラク，イエメン，トルクメニスタン，ロシア，スリランカ，インド
人の経営者が見られる．バングラデシュ人は，人数的にはパキスタン人に次いで二番手だ
が，経営者よりも労働者が多いという特徴が見られる． 
 港湾の利用については，輸入時はのジュベルアリ港を利用している．RO/RO 船専用のラ
シド港（Port Rashid）が閉鎖して以降（筆者注：RO/RO 船が終わった後は，貨客船がメ
インになった），RO/RO 船での輸入はほとんどなくなった．A 社の場合，以前は月に 40～
50 台を輸入していたが，2011 年は月にコンテナ 1 本（筆者注：40 フィートコンテナの場
合，乗用車 4～5 台入る）しか輸入していない． 
 輸出時については，どの港を選択するかは顧客次第なので，A 社は顧客に指示されたとお
りに書類を揃えるだけである．たとえば，イラン，ソマリア，アルメニア等の旧ソ連向け
ではアジュマン港を使う．アジュマン港には，車を 20～40 台載せられる小さい船があるの
で，それを利用する．イラン向けは，主にバンダレ･アッバース港へ行くが，最終目的地は
アフガニスタンである．その他はほとんど，ジュベルアリ港を使う．シャルジャ港やハマ
リヤ港からの輸出は少ない．A 社の顧客の国籍としては，アルメニア，アフガニスタン，ソ
マリア，タンザニア，エチオピア，ザンビア，マラウィ，ウガンダ，ジンバブエ，ナミビ
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ア，モザンビークがあげられた．車両の移動については，以前は仮のナンバープレート（3
日間有効）を付けて車を運転して移動させることができたが，2011 年 10 月現在は，リカ
バリー（recovery）と呼ばれる積載車に載せて運ぶか，コンテナに積めたまま運ばなければ
ならない．DUCAMZ 関係のコンテナを開けたり（デバンニング，devanning），詰めたり
（バンニング，vanning）するのは，ドライ・ポートという専用の場所で行う．DUCAMZ
から少し離れたところにあり，船会社（Shipping Agency）が所有するヤードで，事務所も
ある．1 本のコンテナを開けるための手数料は，100 ドル程度である．コンテナを詰め込む
ための手数料はもっと高い． 
 
3．B社の事例（DUCAMZ，中古車貿易業者，パキスタン人） 
 
 （ヒアリングに答えてくれたバングラデシュ人らしき従業員は）この店で 12 年間働いて
いる．西アフリカ向けの輸出を行っているが，ビジネスは「寝ている」（止まっている）．
社長は日本のオークションで車両を仕入れている．以前は，ケニアなど主にアフリカ諸国
から顧客がたくさん来たが，今は顧客が少ない．左ハンドル車しか売れない．シャルジャ
にも中古車市場があるが，事故車が多いと思う． 
 
4．C社の事例（DUCAMZ，中古車貿易業者，パキスタン人） 
 
 ビジネスの状況は悪い．その原因は円高・ドル安にある．アメリカとの貿易は為替レー
トが固定（Fix）なのでリスクが読めるが，日本との貿易では読めないのが問題である．2011
年 10 月現在，東アフリカ向けの右ハンドル車が 50％，西アフリカ向けの左ハンドル車が
50％を占めるようになった．左ハンドル車の中には，ステアリング・チェンジした右ハン
ドル車も含まれる．2007 年以前は日本車（右ハンドル車）のみ扱っていたが，2008 年以降
はアメリカ車（左ハンドル車）を扱い始めた．直接貿易の傾向が強まり，もはやドバイは
必要とされていない．一度南アフリカの市場を見に行ったことあるので，よく分かる．南
アフリカの市場は，南部アフリカ向けの中継貿易拠点である．ケニアのモンバサ港は，北
部アフリカ向けの中継貿易拠点である．アフリカ諸国やグルジアから，顧客が来る．トル
クメニスタン，タジキスタン，ウズベキスタンはすべて左ハンドル車だが，タジキスタン
のみステアリング・チェンジが認められる．オーナーの国籍を聞くと，「本当はアメリカ人」
とのこと．アメリカ国籍を取得したパキスタン人ではないかと推測される． 
 
5．D社の事例（DUCAMZ，中古車貿易業者，パキスタン人） 
 
 2009 年 2 月に岡本が訪問した会社を再訪した．小樽の業者と取引がある．現在のビジネ
スは景気が悪いから儲からない．為替レートの問題があり，自動車の価格が高くなってし
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まう．以前はアフリカから様々な国から顧客が来たが，今は価格が高くなったので来ない．
前は日に 3，4 台，月に 35～40 台は売れていたが，今は週 2，3 台しか売れない．会社の家
賃負担が重荷である．前回訪問時よりビジネスはよくない．今はとにかく為替レートが問
題で，これが終わらないと売れないという感じである． 
 左ハンドル車の扱いは，50%くらいで，BMWやベンツなどである．韓国車は扱っていな
い．今は日本からの輸入は RO/RO 船を使っている．コンテナは重ねるので車が傷んでしま
う．この１年くらいは RO/RO にしている．日本からは神戸，横浜，大阪から出している．
小樽の場合は，一旦横浜へ運んでから送る．ドバイではジュベルアリ港を使う．RO/ROは
週に 1 便，横浜や名古屋を回ってくる．RO/RO便は以前に比べると減少している．ジュベ
ルアリからトレーラー（キャリーカー）に乗せてきて，ドライ・ポートでおろす．ドライ・
ポートからはリカバリ （ー１台積み小型トラック）で運ぶ．今の輸出先はアフリカだけで，
タンザニア，ウガンダ，ケニア，ガーナ，トーゴ，コートジボアールである．最後の 3 つ
は西アフリカである．1 週間前にアルメニア向けもあった．アゼルバイジャン，アフガン，
ウズベキスタン，タジキスタンから顧客が来ることもある． 
 円高の影響でディーラーの半分がやめた（筆者注：確かに空き店舗目立った．空き店舗
を目にするのは初めてである．入れ替わりだけでなく，撤退も多いのだろう．）パキスタン
人ディーラーはアメリカや日本，パキスタンに戻り，同じ中古車関係の仕事を行っている．
DUCAMZ 内の 25％はアメリカからの車である（筆者注：現場で見る限り，多くが左ハン
ドルの日本車）ブローカーは今でもいる．日本国内にもいる．いろんな国の人がブローカ
ーをやっていて，アフリカ人のブローカーもいる．北海道からは，前はたくさん車を買っ
ていたが，今は時々しか買わない．顧客はアフリカからが 8 割，その他 2 割である． 
 
6．E社の事例（DUCAMZ，中古車貿易業者，パキスタン人） 
 
 本社は八潮市にある．以前は富山にも出店していたが撤退した．これまでのビジネスで
は 1 台売って何十万も儲かった時期もあった．2 年前に富山が終わった時は，在庫が他の国
に流れたが，今はどこの方面でも売れなくなっている．今 DUCAMZ には 450～400 くらい
のショールームがある．そのうち 50～80 社くらいは日本とのつながりを持ち，本社か支店
が日本にある．老舗は日本とのつながりが強いと思われる．2011 年の 3 月～4 月が最低期
だったが，その後少しずつお客さんが戻ってきた．しかし稼げる状態ではない．50～80 社
の日本とつながり強い人たちは，日本の値段で売るので，まだ大丈夫である．たとえば消
費税の分は輸出時に還付があるので儲かる．仕事は動いているが，日本円が高くなってい
るので厳しい． 
E 社の社長はカラチ生まれだが，父や兄弟はボンベイ出身のインド人．パキスタン国籍は
生まれた時から持っていたが，17 年前に日本国籍に帰化した．海外にあちこち出歩くため
に日本国籍が必要だった．もともと衣類の輸入会社をやっていた．現在，本社は八潮，支
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店はダーバン，チリ（イキケ），ウガンダ（カンパラ）．E 社が最初に中古車を扱ったのはオ
ーストラリアだった．アフリカにはモザンビーク・ウガンダ・南アフリカにも関連会社が
ある．日本には整備工場や解体工場を保有し，免許もある． 
ドバイ支店は，以前はトランジットみたいな感じ（中継貿易）であったが，アフリカか
らの客は減ってしまった．中古車もアフリカに直接行くようになった．ここに持ってくる
と船賃が倍になるので，ドバイの現状は厳しい．昔はアフリカの人たちが気軽に来れたが，
今はそれが厳しいのも問題である．ここから向こうに持っていっても安くならない． 
DUCAMZ に大手業者が 4 社あり，夕方の 4 時とか 5 時頃からオークションをやる．オ
ークションでは日に 10 本のコンテナを開けている．70～100 台に相当する． 
アメリカからの輸入が始まったのは 3～4 年前で，今はアメリカ産の日本車が 30～40%
を占めている．本当は皆，日本の日本車が欲しい．余り乗られていないので程度が良いか
らである．一方で，アメリカの日本車は程度が悪い． 
日本からの輸出港は，陸送代が高いので，買った場所に近いところから，RO/RO船で出
している．マイクロバスや 4t トラックは日本に少し置いておいて，たまってからコンテナ
で出す．日本では多くのオークションの会員になっている．ドバイ側の輸入港は，3～4 年
前まではラシド港を使っていたが，今は全部ジュベルアリ港である． 
ドバイからの輸出港は，現在は RO/RO 船を使わず，コンテナで出している．アフリカに
出すときもコンテナを使う．コンテナのスペースがいっぱいの時は RO/RO 船で出している．
以前は一日 100 台アフリカに出したこともあった． 
 
7．F社の事例（日本企業，中古車および中古部品貿易業者） 
 
日本から，主にダメージカー（事故車）を輸出している．現状 100 カ国ぐらいと取引が
ある．日本からは世界中に毎日 100 台，年間 25,000～30,000 台が出ている． 
JEVIC 検査の輸入規制がある国向けに輸出したい場合，事故車のままでは日本から直接
輸出できない．そこで一旦ドバイに中古車の状態で送り，ドバイで修理を行う．ただし，
修理をしてアフリカに輸出という段階には，まだ至っていない．修理用のパーツはシャル
ジャで探し，修理工場もシャルジャにある．修理できた車は DUCAMZ 内のエージェント
のヤードに展示し，再輸出前には JEVIC 検査を受ける予定である． 
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第 3章 第 7節 海外調査 アラブ首長国連邦（UAE） シャルジャ調査 
 
 2011年 11月 1～3日，シャルジャ首長国のインダストリアル・エリアとアブ・シャガラ
地区を中心に調査した．インダストリアル・エリアは，中古部品中継貿易市場，アブ・シ
ャガラ地区は，左ハンドル専門の中古車中継貿易市場である．調査結果は以下のとおりで
ある．  
 
1．A社の事例（インダストリアル・エリアの中古部品貿易業者） 
 
 A社の現地法人代表は，アフガニスタン人男性のジャマル氏（仮名）である．ジャマル氏
は，アフガニスタン国籍のハザラ人で，1988 年に中古部品のバイヤーとして初来日したと
いう．その時は大阪の貿易会社に 3 ヶ月間滞在し，その会社に手数料を払って中古部品を
集め，アフガニスタン向けに輸出した．当時，アフガニスタンには日本車が少なかったた
め，中古部品の 9 割はパキスタン向けに再輸出されていた．当時は，パキスタン人バイヤ
ーが，カブールまで買い付けに来ていたという． 
 インダストリアル・エリアの中古部品市場では，ハザラ人が主要な担い手となっている．
中古部品市場に参入しているハザラ人の規模についてジャマル氏は，「（ある地方都市の）
市民の大部分が中古部品をやっているというイメージだ」と語った．では，なぜハザラ人
が中古部品市場に参入したのだろうか．ジャマル氏によると，中古部品貿易を始めたのは
ジャマル氏の父親や伯父であるという．かつてアフガニスタンでは，アメリカ製のトラッ
クやドイツ製の自動車が多かったので，初期はアメリカやドイツから中古部品を輸入し，
カラチ港から陸路でアフガニスタンに運んでいた．その後，日本車の人気が出てくると，（筆
者注：パキスタン人バイヤー向けの）日本製の部品輸入も始まる．ハザラ人が初めて日本
に中古部品の買い付けに行ったのは，1982 年頃である．中古部品貿易においては，ハザラ
人が初期参入組で，パキスタン人は後続組である． 
 1985 年頃，シベリア鉄道を使ったビジネスが始まった．日本で中古部品をコンテナ詰め
して，横浜，大阪，神戸などの港から船積みし，ロシアのボストーチヌイ港に送る．そこ
からシベリア鉄道で，ウズベキスタンやタジキスタンを経由し，アフガニスタン側の国境
の町ハイラトンまで運ぶ．そこからさらにカブール向けに 450kmほど，トラックで輸送す
るというルートであった．このルートは，1991 年にアフガニスタン内戦が始まるまで続い
た．1991 年以降は，イランのバンダレアッバース港で陸揚げして，アフガニスタン国境の
町イスラムカラを経由し，カブール向けに運ぶルートへと変更した．このイラン経由ルー
トは，イラン・イラク戦争中も利用されていて，戦争の激しくない地域を通るルートだっ
たから大丈夫だったとのことである．また経費的に安かったこともあり，このイラン経由
は数年間続いた． 
 1993～94 年頃，アフガニスタン内戦が激しくなると，ハザラ人は他国へ避難し始める．
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避難先としては，主に 4 つのグループが挙げられる．第 1 グループは日本に渡り，中古部
品業に従事している．第 2 グループはシャルジャに渡り，こちらも中古部品業に従事して
おり，両者は取引関係がある．第 3 グループはロシアに行き，繊維製品に従事している．
第 4 グループは，アメリカ，カナダ，ドイツに渡った．アメリカやカナダの場合，2～3 割
は中古部品業に従事しており，いまでもシャルジャのグループと取引がある．残る 7 割は
別の仕事についており，特にアメリカでは絨毯のビジネスに携わる人が多い．このように
ハザラ人は世界各地で中古部品業に参入しているが，同業組合などは作っていない．個人
が別々にやっている，というイメージである． 
 ジャマル氏は，日本に自動車解体業者からの仕入れの拠点を持つ．ただし，中古車や建
機オークションからの仕入れもある．輸送ルートについては，荷物によって異なる．集荷
エリアから出されたコンテナは横浜港を経由して，シャルジャ港向けに輸出する．中古建
機の場合は横浜から RO/RO船に載せ，ドバイのジュベルアリ港向けに送る．ジュベルアリ
港からインダストリアル・エリアまでの 45km は，トレーラーで陸送する．また横浜－シ
ャルジャ間は直行便があり，載せ替え便も時々ある．週に何便かあるので問題はない． 
 販売・輸出について，2 つのタイプがある．1 つは自分たちで直接輸出する方法，もう 1
つはオークションをやって小さい店の人に売る方法である．オークションを開催する時は，
「何日にオークションを開催しますよ」と連絡を入れる．チラシ等は見ないので作らない．
A 社の場合 30-40 社に連絡する．オークション参加の 8 割はアフガン人（ハザラ人）であ
る．落札した場合には，エンジン番号と客の名前をメモして送る．会社ごとに得意分野が
ある．それぞれ自分の販売ルートがあれば，得意分野である．例えば○社はホンダのパー
ツだけ買ってカナダに輸出している．□社はトヨタのディーゼルだけを輸出している．△
社はタンザニアやケニアが得意で日産ディーゼルが欲しいなどである．ハザラ人が落札し
ても，アフガニスタンに輸出するわけではない． 
 インダストリアル・エリアエリア 6 や 7 は，新しいエリアである．JNPエリアにはハザ
ラ人もいるが，8割はパシュトゥーン人，ハザラ人は 2割である．インダストリアル・エリ
ア 1～4 はハザラ人が 100%である．ただし従業員は多国籍である．A 社の従業員はバング
ラデシュ人である．インダストリアル・エリア１~４の商材の特徴として，ディーゼル車の
高い商品を扱っていることが挙げられる．建機もある．値段はガソリン車よりも高く，大
きい物が多い．JNPエリアは小さい会社が安い部品を扱っている． 
 アメリカやカナダにいった同胞は部品の人もいるがその他の仕事の人もいる．3割が部品
貿易に携わっている．A社もワシントンに出していたことあるし，カナダ向けをやっている
人もいる．そういった方面に出すのも民族ネットワークを使っている．今後は，中国製品
の台頭などが懸念され，中古部品貿易は悪くなっていくかもしれない．たとえば，あるミ
ッションは，これまではいくらあっても足りなかったが，2～3 年前に値段的にも安い中国
製の新品が出てきた．日本製は中古だからさびているが，中国製は新品なのでその方がよ
いとなる．また韓国車が普及しており，日本製部品が売れなくなるという懸念がある．韓
82 
 
国車のタクシーも出てきた． 
 円高の影響は大きく，中古は厳しい．仕事の半分以上が為替によって壊れている．自分
がこちら（シャルジャ）に滞在するのは客からの集金を進めることも理由になっている． 
 パシュトゥーン人が部品を始めたのはタリバンが強くなってから．農業とか運転主をし
ていた人が部品に入り始めた．A社は最盛期の2009年末には月に45～50本入れていたが，
今は月に 27～28本まで落ちている．従業員はパキスタン人やバングラ人である．この地域
はほとんどがハザラ人というのはオーナーの話で，従業員は別である．このエリアには 800
社以上あると考えている． 
 
2．B社の事例（インダストリアル・エリアの中古部品貿易業者） 
 
 B 社の日本人駐在員 2 名からシャルジャ市場全体について聞き取りを行った．シャルジ
ャ全体の変化としては，第 1 に北米から輸入の事故車が増えている．アブ・シャガラ地区
の中古車貿易業者から事故車の修理依頼がインダストリアル・エリア側に来るかといえば，
それはアブ・シャガラ側業者とパイプの有無によって決まる．B社は卸売業なのでアブ・シ
ャガラ側とのつながりはない． 
 第 2の変化として，供給元が変わってきた．5～6年前は日本からが 90%以上を占めてい
た．しかし，現在では 80%程度まで落ちてきている．日本に代わって，NZ，オーストラリ
ア，ロンドン，スペイン，韓国，台湾からの部品がインダストリアル・エリアに入ってき
ている．しかもロンドン，スペイン，NZからは日本車の中古パーツが入ってきている．こ
れらの日本発以外のパーツは市場を拡大しつつある．過走行車のパーツということで程度
は悪いが，価格が安い．日本発のものと並べて売ると，どうしても日本発のものの価格が
引き下げられてしまうという問題がある．こうした日本発以外の部品が台頭してきた理由
は，為替の変動（ユーロの下落など）によって商売が成り立つラインまで来たということ
である． 
 外国から入る商材は，日本で調達するのが困難なものが入ってきている．JNP エリアの
パキスタン人は，コンテナの取り扱い本数が以前より増加している．日本からの品物は少
なくなっているのかもしれないが，全体としては増えているように見える．同業他社のコ
ンテナの動きを観察したところ，だいたい 1日 50本ぐらい開けている．入れ替わりを見る
と一日の動きは 20本ほどで，水没車のエンジンやパーツが入ってきている．スクラップ・
インセンティブの時期よりもコンテナの本数は減少している．さらにコンテナ内にスペー
スが空き，入っているものが少なくなるなど，物不足が現状である．景気の低迷で車が売
れないことやスクラップ・インセンティブ後の反動があった上に，震災が追い打ちをかけ
た．中古車価格が値上がりしたため，本来解体されるものまでが中古車として流通してい
る．カレッジ裏やアルハン地区は 1日 10本くらいで，これは変わっていない．建機はこの
3 つのエリアだけではなくてキャタピラ・ロード沿いがメインである．このエリアは JNP
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と近い．カレッジ裏でも少しやっている．  
 市場の 3 分の 2 がハザラ人なのでここでのビジネスは彼らとの関係が重要になる．残り
の 3 分の 1 はパキスタン人である．ハザラ人には 4 つの親戚グループがあるようだ．とは
いえ，血縁は強いものの，最終的には個人個人である．解体業からエンジンを仕入れてそ
のエンジンの価格と鉄との比較で部品として売るかスクラップになるか判断する．つまり
エンジンが売れなかったとしてもスクラップ価格が下支えしている．自転車で部品を買い
集めているディーラーを捕まえて話を聞けばおもしろいだろう．彼らはハザラ人であり，
どこの店にどの商品があるのかを把握している． 
 再輸出の場合，日本で集荷するよりもシャルジャで集荷するほうが集まりやすいという
メリットがある．エリア内の物流費は安いので，それもメリットである．ソマリアやイラ
ン向けの中古部品輸出にはドバイ・クリークのダウ船が大活躍している．ラシド港には，
イランの国営コンテナ会社が進出しているので，そこからもイラン向けに出すことができ
るが，それ以外はダウ船に頼るしかない．アフガニスタン向けも，イラン経由だと聞いて
いる．イランまではダウ船で運ぶ． 
 シャルジャの他に集積地で中古部品のハブ機能があるのはマレーシア，チリ，香港であ
る．バンコク，トリニダート，ウラジオストクはローカル向けの集積地である．チリはボ
リビア、ベルー、パラグアイへのハブ地で，中古車や中古パーツを供給する．チリに入る
部品の 80%はボリビア向けである．香港は小規模だが中国やその他の国へのハブ機能があ
る．マレーシアのハブは，クアラルンプールとポートケランにある．マレーシアの場合，
最初はシンガポール人が商売を始めて，次第にマレーシア人を使うようになり，さらにそ
の後マレーシア人が主導でやるようになったという経緯がある．ポートケランには大きな
業者が集まっている．エンジンの重量統計を調べたところ，日本からドバイ行きと日本か
らマレーシア行きの重量がほぼ同じだった．つまりシャルジャとマレーシアは同じ規模の
集積地と推測できる．マレーシアのバイヤーは華僑が主体で，シャルジャはムスリムが主
体である．共通点は，ムスリムが中核をなす国家である，外国人が入りやすい，物価が高
い（生活物資は安い），英語が通じる，港が充実している，土地代が比較的安い，人件費が
安く分別可，などが挙げられる． 
 シャルジャの JNPエリアのパキスタン人については，オーナーが全てパシュトゥーン人
かどうかははっきりしないが，客（バイヤー）として買っている人はパシュトゥーン人が
多いように思う．またパシュトゥーン人と言っても，元々アフガニスタン出身の人もいる
ので（アフガニスタン人の 40%以上はパシュトゥーン人），彼らがパキスタン人とも言い切
れない．「お使い」タイプのバイヤーは，ハザラ人で，かつトルクメン村出身者が多い．ハ
ザラ人のような親類関係は，パキスタン人にはないようだ．また，シャルジャでスクラッ
プを扱うのはハングラデシュ人が多く，その理由は労賃が一番安いからである．分別作業
などが必要なので，安い労賃が有利に働く．部品については，ワーカーとしてはバングラ
デシュ人もいるが，セールスとしてはほとんどいない．とはいえ，スクラップにせよ，中
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古パーツにせよ，バングラデシュ人で店舗を持つ人もいるし，インド人の鉄スクラップ会
社オーナーもいる． 
前述の通り、元々シャルジャでは 90％が日本製パーツの流通だったが，少しずつシェア
が落ち，現在は 8 割程度である．6 年くらい前の 2004～5 年が 1 つの転換点で，その後は
他の国から入ってくるようになった．モンバサやナイロビのニーズとして，日本発の部品
に対する需要が強いようだが，それは価格の問題でもある．安かったら日本発でなくても
我慢する，という話になる．中国製のものは日本とそっくりだが質は違う．しかし数年前
のものと比べると，質は向上している．中国製や台湾製でも良い，という声は聞こえてき
ているのが現状である．ハザラ人の親族関係を生かして，価格情報などを入手する場合も
ある． 
 
 
写真 インダストリアル・エリア内の    写真 アブ・シャガラ地区の中古車販売店 
   中古部品販売店（小売）の店頭 
 
3．C社の事例（アブ・シャガラ地区の中古車貿易業者） 
 
 店舗のオーナーはカタール人で，経営だけではなくて店舗に常駐している．聞き取りに
応じてくれたのはバングラデシュ人の従業員である（筆者注：ちなみにアブ・シャガラ地
区の従業員の 8割はバングラデシュ人であるという）．顧客は，アフリカのスーダン，ソマ
リア，チリ，イラク，サウジアラビア，オマーン，クウェート，バーレーン，アラブ首長
国連邦国内の地元の人たちである．ドバイ在住の中国人も買いにくる．輸出先は，ロシア，
トルクメニスタン，アゼルバイジャン，タジキスタンで，輸出港はアジュマンを使ってい
る．月に 25～30台を販売する．そのうち 90%が輸出販売で，10%は国内販売である．商品
はすべて左ハンドル車で，全てアメリカからの輸入車である．仕入先は，アラブ首長国連
邦国内の業販ディーラーで，国内で使われた中古車がシャルジャの中古車業者に流れてく
る．自社で輸入はしていない． 
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4．D社の事例（アブ・シャガラ地区の中古車貿易業者） 
 
 店舗のオーナーはヨルダン国籍のパレスチナ人で，経営だけではなくて店舗に常駐して
いる．聞き取りに応じてくれたのは，バングラデシュ人従業員である．商品車の輸入はし
ていない．月に 25台売っているが，30～35台の時もある．販売先は，アゼルバイジャン，
ロシア，カザフスタン，トルクメニスタン，アルメニアで 40％．サウジアラビア，オマー
ン，カタール，バーレーン，エチオピア，ナイジェリアで 40%．国内販売で 20％．今のビ
ジネス状況は，それほどよくない．ロシア向けが減少していて，GCC（湾岸諸国）向けが
伸びている．輸出港はドバイ・クリーク港，アジュマン港，ハムリア港の 3 カ所．その内
80～85%がドバイ・クリーク港，アジュマン港は 15％．シャルジャ港は，右ハンドル車市
場はよく使っているが，あまりこちら（左ハンドル車市場）では使っていない．シャルジ
ャ港は RO/RO船での輸送となる．ロシア人顧客はドバイ港を使っている． 
 アブ・シャガラ地区には200店舗があり，大きな店舗を持つのは100～110軒程度である．
D社の場合，以前は 4店舗あったが，その後 2店舗を売却した．1999年に設立した． 
 
5．E社の事例（アブ・シャガラ地区の中古車貿易業者） 
 
 店舗のオーナーはアラブ首長国連邦人（ローカル）で，経営だけではなくて店舗に常駐
している．聞き取りに応じてくれたのも，経営者本人である．日本から，インターネット
で左ハンドル車を輸入している．またアメリカからは，水没車やアクシデントカー（事故
車）を輸入している．輸入は日本，カナダ，アメリカでからオークションを通じて購入し
ている．その他は，国内市場からの仕入れである．実は余り輸入したくない．新聞などで
情報をみて，国内市場から仕入れるようにしている．7割が国内仕入れ，3割が輸入である． 
 輸出先は，ロシア，アフリカ，アラビア半島，ヨルダンなどである．CIS のカザフスタ
ン，ウズベキスタン，トルクメニスタンなどに販売している．特にトルクメニスタンは，
現在は大きい市場である．ロシアやカザフスタンはあまり売れない．今はリビアがターゲ
ットである．市場が拓いたばかりで，道が悪いため 4WDが売れる．中古車市場は季節的マ
ーケットである．去年（2010 年）は 7 割がロシアに出ていたが，今年（2011 年）は 2 割
リビア，2割イラク，4割アフリカ，残り 2割がサウジアラビアとヨルダンである．ヨルダ
ン向けは，韓国車を輸出している．新品も中古も両方出している． 
